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ABBIAMO  URGENTE  BISOGNO  DI  NAVI. 


.  .  .  .  L' Italia  noQ  ripone  nella  Marina  di  guerra 
quella  fidncia  di  cui  essa  Marina  ha  bisogno  e  di  cui 
ò  degna.  .  .  .  Invano  le  si  ricorda  che  cinque  sesti  delle 
sue  frontiere  sono  frontiere  marittime,  indarno  le  si 
additano  le  sue  isole  importanti,  facile  preda  allo  stra 
niero;  le  si  dice  inutilmente  che  in  48  ore  sessanta- 
mila uomini  possono  essere  sbarcati   su   di   un   punto 

qualunque  della  costa non  giova  rammentarle 

che  la  nostra  proprietà  sul  mare  non  ascende  a  meno 
d'un  miliardo. 

Amm.  diS.  Bon  . .  .  Discorso  8  Dicembre  187 4 
agli  elettori  di  Spezia. 

Io  dico  che  neìYettote  parati  ci    troviamo   assai 

peggio  che  non  fossimo  nelrultima  guerra 

Quindici  navi  (di  1^  e  2^  classe,  non  comprendendo 
Vltalia  ed  il  Lepanto)  sono  dunque  in  tutto  e  per  tutto 
la  base  della  nostra  aifesa.  —  Con  queste  che  cosa  si 
potrebbe  tentare  ?  Quali  offese  possiamo  impedire  ?  . . .  . 
Se  si  volessero  coprire  le  città  e  contendere  al  nemico 
il  dommio  del  mare  ...  si  dovrebbe  mettere  la  flotta 
in  ^rado  di  attaccare,  quando  Io  voglia  il  nemico,  una 
decisiva  battaglia,  ciò  che  richiede  uno  sviluppo  di 
forse  che  stiano  alle  nemiche  nel  rapporto   numerioo 

di  tro  a  quattro Il  giorno  che  Tarmata  potrà 

dire  airitalia:  Noi  copriamola  penisola,  saranno  com- 

{>iuie  le  speranze  nazionali. oggi  non 
0  potremmo. 

fioNAMioo,  La  difesa  marittùna  dell'Italia. 


I. 


La  questione  è  grave  ed  urgente....  forse  più  grave  e  più 
urgente  di  quel  che  dica  l'egregio  tenente  di  vascello  Bona- 
mico,  di  cui  si  potran  discutere  talune  asserzioni  e  conclu- 
sioni, ma  al  quale  non  si  può  negare  il  vanto  di  avere  studiato 
il  nostro  problema  navale  sotto  l'aspetto  che  logicamente  deve 
prendersi  in  considerazione  prima  d'ogni  altro,  cioè  sotto  l'aspet- 
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to  strategico.  Temo  che  la  questione  sia  forse  più  grave  di  quel 
che  pensa  il  Bonamico,  perchè  il  recente  annunzio  che  la  Ve- 
nejsia^  una  delle  più  belle,  più  marine  e  meno  antiquate  nostre 
yeochie  navi,  alla  quale  il  piano  organico  assegnara  ancora 
otto  anni  di  rita,  si  trovi  invece  in  condizioni  tali  che  forse 
non  converrà  più  raddobbarla^  tì.  ha  messi  tutti  in  apprensione 
che  non  si  possa  neppure  fìtte  assegnamento  sulle  16  navi  di 
prima  e  seconda  classe  che  sembrano  gi&  tanto  scarse  al  Bo- 
namico. 

Nò  è  da  imputarsi  a  colpa  di  alcuno  questo  anticipato  de- 
perimento della  Veneeia.  L'esame  dello  scafo  della  Venezia  che 
servi  a  determinarne  la  vita  probabile  fu  fatto  or  son  quattro 
anni  da  ingegneri  competentissimi.  Ma  chi  può  predire  a  quattro 
anni  di  distanza  ciò  che  avverrà  di  uno  scafo...  specialmente  se 
di  legno,  e  specialmente  se  di  una  Corazzata  ?  Nell'Allegato 
num.  11  alle  legge  sul  piano  organico  era  del  resto  accennato 
alla  grande  variabilità  nella  durata  delle  Corazzate  a  scafo  di 
legno. 

Ghècchò  ne  sia,  ed  anche  se  il  caso  della  Venejsia  non  si 
rinnovasse,  nessuno  mi  negherà  che,  a  cagione  dei  ritardi,  mag- 
giori di  quelli  che  si  prevedevano,  nell'allestimento  delle  nostre 
nuove  navi  da  battaglia,  e  del  progresso  rapidissimo  che  fanno 
le  altre  marine,  le  quali  già  non  calcolano  più  come  unità  effi- 
caci le  navi  coetanee  della  Terribile  e  della  Maria  A'a,  noi  ci 
troviamo  sprovveduti,  e  la  questione  del  numero  delle  navi  è  di- 
venuta più  d'ogni  altra  urgente. 

II. 

QUEL  OHE  DOVREMMO  A.VERE. 

In  verità  la  legge  1877  sul  piano  organico  del  materiale 
fu  cosi  bene  studiata  da  lasciarci  sperare  ohe  abbia  vita  meno 
breve  delle  analoghe  leggi  estere.  Il  numero  di  navi  che  essa 
stabilisce,  la  perfetta  elasticità  nella  determinazione  dei  tipi  ed 
anche,  tenuto  conto  delle  nostre  condizioni  finanziarie,  il  va- 
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lore  assegnato  al  complesso  del  naviglio  ed  alla  quota  annua 
normale  di  riproduzione  mi  sembrano  inappuntabili. 

Vorrei  citare,  a  prora  di  quanto  dico,  molti  brani  della 
bella  Relazione  dell'onorevole  Maldini  su  quel  progetto  di  leg- 
ge, ma  mi  limito  ai  seguenti,  i  quali  hanno  più  stretta  atti- 
nenza col  compito  che  mi  son  proposto  in  questo  articolo. 

...  «  La  nostra  marina  da  guerra  dev'essere  per  ora  costituita 
in  modo  da  servire  al  supremo  ufficio  di  difendere  la  frontiera 
marittima  del  Regno».. 

»  .....  La  difesa  delle  nostre  coste  non  può  essere  fondata  nò 
sul  moltiplicarsi  delle  fortificazioni  nò  sull'impiego  di  mezzi 
accessorii.... 

»  .....  Nella  composizione  del  nostro  naviglio  occorrono  navi, 
le  quali  sieno  adatte  alla  difesa  mobile  al  largo  ed  in  alto 
mare,  navi  capad  di  comporre  squadre  navali  e  gpruppi  di  ope- 
razione non  solo  difensiva  ma  benanco  offensiva  ( e  queste 

navi  son  quelle  che  la  legge  organica  ha  denominate  di  prima 
classe  determinandone  in  16  il  numero  necessario). 

» Il  ^nostro  litorale  però  presenta  qualche  posizione 

particolare  che  può  e  deve  saggiamente  difendersi  con  navi 
spedali,  atte  a  rappresentare  una  difesa  locale  mobile,  in  aiuto 
e  sostegno  delle  opere  di  fortificazione.... 

»  Il  progetto  di  legge non  vincola  le  nuove  costru- 
zioni ad  una  determinata  forma,  non  impedisce  le  innovazioni, 
ma  si  adatta  invece  alle  esigensfe  mutabili  del  progresso. 

»  ......  La  determinazione  dei  tipi  riesce  troppo  speciale  per 

non  esserne  lasciata  la  soluzione  a  quei  corpi  tecnici,  che  ap- 
partengono all'amministrazione  marittima  e  dai  quali  deve 
essere  guidata  in  consimili  determinazioni,  le  quali  uscendo 
dalla  sfera  d^azione  dei  Parlamenti^  spettano  esclusivamente 
aUa  responsaòilità  dei  ministri,  » 

L'onorevole  Maldini  spiega  quindi  perchò  si  sia  dovuto  ri- 
durre a  16  il  numero  delle  navi  di  1^  classe,  che  dalle  varie 
commissioni  istituite  dal  Ministero  della  marina  era  stato  sem- 
pre concordemente  stabilito  a  20. 
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—  «...  Confroatando,  egli  dice,  il  numero  di  navi  di  batta- 
glia proposto  con  qaello  posseduto  dalle  potenze  marittime  del 
Mediterraneo,  potrebbe  a  primo  aspetto  sembrare  troppo  limi- 
tato questo  numero.... 

»  ...  L*  aumento  delle  nostre  forze  navali  ha  però  un  limite  : 
è  d'uopo  fermarsi  ad  un  certo  punto;  e,  prescindendo  da  altre 
considerazioni,  per  noi  questo  limite  è  segnato  1&  dove  comin- 
ciano le  questioni  di  finanza  ad  imporsi.  » 


Credo  che  nessuno  possa  pretendere,  nello  stato  attuale  delle 
finanze,  un  maggior  numero  di  navi  di  quello  stabilito  dal  piano 
organico,  visto  che  le  torpediniere^  le  quali,  quantunque  proposte 
fin  dal  1873  dalllspettore  Mattei  e  dall'ammiraglio  3.  Bon,  non 
erano  nel  1877  entrate  nel  dominio  della  pratica^  sono  da  con- 
siderarsi non  già  come  navi  ma  come  annessi  delle  navi  (di- 
fatti l'ammiraglio  di  S.  Bon  per  il  pr.mo,  a  quanto  so,  disegnò 
di  metterne  una  a  bordo  al  Duilio). 

Nessuna  variazione,  per  conseguenza,  credo  che  si  debba 
desiderare  al  numero  ed  alla  classifica  del  nostro  naviglio,  che 
fu  determinato  come  appresso  dal  ministro  Brin  e  dal  Parla- 
mento: 

16  navi  da  battaglia  per  difendere  al  largo  le  frontiere 
marittime  e  proteggere  le  isole  (1)  ; 

Inavi  speciali  per  la  difesa  locale  di  talune  posizioni; 
navi  speciali  per  le  missioni  all'estero  e  per  la  pro- 
tezione del  commercio  e  pel  servizio  di  crociera  ; 
20  piroscafi,  avvisi,  cannoniere  e  navi   porta-torpedini 
(non  barche  torpediniere)  ; 
14  piroscafi-trasporti  ; 
12  navi  addette  al  servizio  dei  porti  militari. 


(1)  Sì  Doti  questa  definizione  nello  stesso  tempo  precisa  e  larghissima 
delle  navi  di  prima  classe,  la  quale  dà  il  vero  e  proprio  significato  alle 
espressioni  adatte  a  tìUii  gli  usi  di  guerra  usate  nel  testo  dalla  leggo. 
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Il  solo  appunto  che  rÌ8petto8amente  mi  permetto  di  fare 
agli  egregi  compilatori  del  piano  organico  si  è  quello  che  forse 
avrebbero  fatto  meglio,  per  risparmiarci  illusioni,  di  non  clas- 
sificare {provvisoriamente,  è  vero,  e  con  molte  riserve)  nella 
1^  classe  le  antiche  nostre  Corazzate  disegnate  dal  1859  al 
al  1866.  Forse  sarebbe  stato  meglio  dichiarare  che  ciascuna  di 
esse  non  contava  che  per  metà. 

Checché  ne  sia  il  nostro  stock  attualmente  è  notevolmente 
più  scarso  di  quel  che  prevedeva  il  pianò  organico.  Questo  ò 
un  fatto  purtroppo  indiscutibile.  E  bisogna,  senza  toccar  vir- 
gola al  piano  organico,  anzi  al  solo  scopo  di  rientrare  nelle 
condizioni  da  esso  stabilite^  provvedere  d'urgenza  a  rifornire  il 
nostro  fondo  di  magazzino. 

111. 

QUEL  CHE  ABBIAMO 

A  che  cullarci  d' illusioni  ?  noi  per  ora  non  abbiamo  altri 
strumenti  moderni  da  battaglia  che  il  Duilio  e  sei  barche  torpe- 
diniere, cinque  delle  quali  ordinate  recentemente  dall'ammira- 
glio Àcton.  E,  se  il  Parlamento  non  vi  provvede,  il  Dandolo  dif- 
ficilmente sar&  pronto  prima  del  1882,  Vltalia  non  sarà  arma- 
bile  che  nel  1884  ed  il  Lepanto  nel  1885-86. 


Il  seguente  quadro  che  giorni  fa  il  Bersagliere  facea  della 
nostra  situazione  navale  potrà  essere  erroneo  in  qualche  parti- 
colare, ma  in  fondo  è  tott'altro  che  esagerato. 

«  Parliamoci  chiaro,  diceva  il  Bersagliere,  e,  senza  la  me- 
noma o£fesa  ai  nostri  ingegneri  navali,  dei  quali  siamo  sinceri 
ammiratori  e  che  lodiamo  per  avere  accresciute  le  belle  qua- 
lità delle  nostre  grandi  costruzioni  navali,  nò  certamente  con- 
danniamo perchè  ineluttabili  contingenze  hanno  prodotto  qual- 
che modificazione  nei  disegni  e  grandi  ritardi  nella  idtima- 
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zione;  ma,  fra  le  previsioni  del  piano  organico  (1877)  e  dei 
bilanci  successivi  e  le  attuali  realtà  ed  ammissibili  previsioni 
vi  sono  le  seguenti  di£ferenze: 


Basi  di  calcolo  nel  1877 

Fatti  e 

previsioni  attuali 

Epoca 
Dìslocam.    Costo        di 
toniteli.         L.        armam 

Dislocam. 

tuODell. 

Costo  probab. 
Lire 

Epoca 

di 
armam. 

DUILIO  .  .  . 

10  510    16  000000 

1818 

11600 

21  000  000 

1880 

DANDOLO  . 

10  5*70     16  000  000 

1819 

11600 

21  000  000 

1882 

ITALIA  .  .  . 

13  851     11000  000 

1881 

14  600(1) 

25  000  000 

1884 

LEPANTO. . 

18  S51     n  000  000 

1882 

14  600(1) 

25  000000 

1885 

48  842    66000  000 

52  400 

92  000  000 

»  Abbiamo  dunque  : 

»  Aumento  di  tonnellaggio  complessivo:  3600  tonnellate. 

»  Aumento  di  spesa  complessiva:  26  milioni  circa. 

»  Ritardo  nell'allestimento  :  2  anni  circa  pel  Duiho^  3  per 
le  altre  navi. 

»  Se  guardiamo  poi  al  vecchio  materiale  troviamo  che  attual- 
mente possediamo  le  seguenti  Corazzate,  messe  tutte  in  cantiere 
dal  1860  al  1866  : 

»  Nove  di  4000  a  6000  tonnellate,  con  corazze  da  11  a  22 
centimetri  e  con  velocità  effettiva  raramente  sorpassante  le  11 
miglia; 

»  Tre  di  2000  a  2700  tonnellate,  con  corazze  di  11  a  14 
centimetri  e  con  velocità  effettiva  raramente  sorpassante  le  11 
miglia. 

»  Di  queste  12,  purtroppo  già  antiquate  navi,  le  quattro 
maggiori  {Roma,  Venezia,  Palestro,  Amedeo)  hanno  lo  scafo 
di  legno  e  perciò  sono  anche  vecchie.  Pensiamo  che  il  Cari' 
gnano  dovette  radiarsi  per  vetustà  dopo  10  anni  dal  varo,  la 
Messina  ed  il  Conte  Verde  dopo  12  anni,   senza  parlare   del 


(1)  Col  carbone  ridotto  a  sole  1000  tonnellate. 
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Re  di  Portogallo  (costruito  in  America)  che  visse  anche  meno  ; 
pensiamo  che  la  Venezia,  la  quale  speratasi  vivesse  fino  al  1888, 
yOra  che  se  ne  è  dovuta  scoprire  l'ossatura,  si  è  trovata  in  tale 
stato  da  fare  esitare  a  raddobbarla  ;  e  vedremo  che  è  prudenza 
ammettere  che  quando  V Italia  ed  il  Lepanto  saran  pronti,  le 
suddette  attuali  Corazzate  saranno  scomparse  dal  qua'Jro  del 
naviglio. 

»  Alle  tltre  9  antiche  corazzate  in  ferro,  più  piccole  e 
(salvo  Y A/fondatore)  assai  più  deboli  dello  precedenti,  secondo 
gli  Allegati  alla  Relazione  sul  piano  organico  (1877),  re- 
sterebbero, oggi,  dagli  8  ai  10  anni  di  vita.  Ma  noi,  tenendo 
conto  pure  che  forse  a  taluna  non  converrà  far  la  spesa  ingente 
del  cambio  delle  caldaie,  crederemmo  più  prudente  di  calcolare 
che  dal  1884  in  poi  ne  saranno  radiate,  in  media,  due  all'anno. 

»  Ciò  posto,  oltre  le  corazzate  che  metteremo  in  cantiere 
da  ora  in  poi.  e  salvo  i  rischi  di  mare  e  di  guerra,  che  Iddio 
tenga  lontani,  noi  possiama  ragionevolmente  contare  di  avere: 

»  NEL  1884 

»  Il  Duilio^  il  Dandolo,  V  Italia,  5  corazzate  vecchie  di 
4000  tonnellate  e  tre  di  2500  tonnellate  in  media. 

»  NEL  1886. 

>  Il  Duilio,  il  Dandolo,  Vltalia,  il  Lepanto,  3  corazzate  vec- 
chissime di  4  mila  tonnellate  ed  una  di  2  mila  tonnellate. 

^  NBL  1888. 

»  Le  quattro  grandissime  navi  suddette  ed  una  o  due  coraz- 
zate moribonde  di  4  mila  tonnellate. 

»  Qualora  continuassimo  a  costruire  navi  di  prima  classe  ti- 
po Italia,  per  ciascuna  delle  quali  la  pratica  c'insegna  che,  coi 
nostri  mezzi  attuMi,  occorrono  sette  od  otto  anni,  fino  al  1888 
non  avremmo  nessun  rinforzo,  e  perciò  rispetto  al  numero  di  16 
navi  di  prima  classe  previsto  dall'organico,  avremmo  le  seguenti 
deficienze  probabili: 
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»  Nel  1884  mancherebbero  8  navi  di  prima  classe; 
»  Nel  1886  id.  9  id.; 
»  Nel  1888  id.  9  id. 

»  È  spaventoso,  ma  non  esageriamo;  tutt*altro!  E  dire  che 
contiamo  come  navi  di  prima  classe  i  tipi  del  1862-63,  cioè 
navi  molto  più  antiche  deìV Huascar,  navi  nei  cui  ridotti  coraz- 
zati una  granata  moderna  di  soli  15  o  20  centimetri  può    pe- 

« 

netrare  liberamente  e  portare  lo  sterminio  fra  centinaia  d'uo- 
mini ammucchiati  intorno  ai  pezzi!  Navi  che  non  hanno  dop- 
pio fondo,  non  hanno  sufficienti  scompartimenti  stagni  e  che 
un  siluro  fortunato  colerebbe  a  fondo  in  pochi  minuti  !  Navi 
che  0  si  o  no  faranno  10  miglia  fra  quattro  anni! 

»  E  noi  stiamo  a  discutere  se  bastino  16  miglia  o  ce  ne  vo- 
gliano 18  di  velocità,  se  bastino  le  corazze  di  45  centimetri  od 
occorrano  quelle  di  70!....  Andiamo  là,  diamoci  tutti  la  mano 
sul  terreno  del  patriottismo  e  della  opportunità  urgentissima  ; 
accresciamo  i  fondi  della  marina,  acceleriamo  cosi  d*un  anno 
0  due  la  costruzione  delle  splendide  creazioni  dell'ingegno  dei 
Saint-Bon  e  dei  Brin  e  mettiamo  subito  in  cantiere  non  già  il 
più  potente  bastimento  possibile,  mail  maggior  numero  di  navi 
da  battaglia  non  inferiori  (ed  aazi  per  velocità  e  mezzi  d'offesa 
superiori)  a  quelle  che  l'Inghilterra,  la  Germania,  l'Austria 
considerano  come  i  migliori  tipi  (Ajaz,  Tegetthoff^  ecc.)  e  che 
invece  di  8  anni  di  costruzione  ed  allestimento  ne  richiedano 
4  o  5  e  se  è  possibile  anche  meno. 

»  Pure  ammettendo  in  date  circostanze  l'equivalenza  di  una 
nave  come  V Italia  a  due  ed  anche  a  più  navi  minori,  al  limite 
al  quale  siamo  giunti  è  assolutamente  il  numero  delle  navi  da 
battaglia  che  è  urgente  colmare. 


»  Volevamo  discorrere  anche  delle  navi  di  seconda  e  terza 
classe,  per  le  quali  v'è  uguale  urgenza  di  provvedere;  ma  lo 
spazio  ci  manca. 

»  Ci  limiteremo  a  rammentare  che  il  Piano  Organico  (1877), 
il  quale  in  generale  è  un  po'  ottimista,  prevede  le  seguenti  scom- 
parse dai  quadri  per  vetustà: 
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»  Delle  7  navi  di  seconda  classe  non  corazzate  che  possediamo, 
3  scompariranno  prima  del  1884  ed  una  nel  1886.  Due  sole  ne 
abbiamo  in  costruzione. 

»  Delle  31  navi  di  terza  classe  che  possediamo,  11  scompa- 
riranno prima  del  1884  ed  altre  8  prima  del  1887.  E  si  noti  che 
parecchie  fra  le  più  importanti  sono  nel  novero  delle  moriture 
(i  grandi  trasporti  Città  di  Napoli  e  Conte  Cavour,  le  corvette 
Fieramosca,  Archimede^  Guiscardo,  ed  i  begli  avvisi  Messag- 
giero  ed  Esploratore),  Nessuna  nave  di  terza  classe  è  in  costru- 
zione per  quanto  sappiamo,  ma  speriamo  che  non  si  lascerà 
trascorrere  gran  tempo  senza  pensare  a  surrogare  almeno  la 
Città  di  Napoli 

»  Ma  d'un*altra  categoria  di  navi  vogliamo  ora  parlare,  di 
navi  infime  nella  mole,  ma  tremende  per  efficacia  quando  sieno 
appoggiate  ad  una  squadra  o  ad  un  porto  fortificato,  di  quelle 
torpediniere  velocissime^  divinate,  si  può  dire,  dal  nostro  Saint- 
Bon  e  di  cui  ora  con  furia  febbrile  si  provvedono  le  altre  na- 
zioni marittime.  La  Francia  e  l'Inghilterra  ne  hanno  già  molte 
diecine,  e  noi,  se  il  ministro  Acton,  risecando  di  qua  e  di  là  sul 
bilancio  non  ne  avesse  commesse  cinque,  ne  avremmo  una  sola! 
Noi  che  ne  abbiamo  data  l'idea  agli  altri  ! 

»  Mancano  i  fondi,  è  vero!  Ma  se  il  ministro  avesse  il  dolo- 
roso coraggio  di  esporre  al  Parlamento  ed  alla  Nazione,  come 
noi  abbiamo  fatto  oggi  nel  nostro  povero  giornale,  quale  è  la 
situazione  vera,  il  Parlamento  non  gli  negherebbe  i  fondi  come 
non  li  ha  mai  negati  quando  si  è  trattato  seriamente  di  assi- 
curare la  difesa  nazionale. 

»  Si  rammenti  quel  che  scrisse  l'oo.  Maldini  nella  sua  bella 
Belazione  sulla  legge  organica  del  materiale  della  marina. 

»  —  La  natura  delle  nostre  coste,  eccezion  fatta  per  l'estuario 
di  Venezia  e  per  qualche  breve  tratto  sul  Mediterraneo,  è  tale 
che  alle  medesime  si  possono  avvicinare  i  navigli  di  grossa 
portata;  che  appena  usciti  dai  porti  si  naviga  in  acque  pro- 
fonde ;  che  senza  entrare  nei  porti  si  possono  bombardare  con 
efficacia  tutte  le  nostre  città.marittime^  eccetto  Venezia;  che 
le  nostre  coste  non  sono  protette  da  bassi  fondi,  ecc.  —  » 
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Il  giornale  termina  il  suo  articolo  invitando  Ministro  e 
Parlamento  a  provvedére  e  rammentando  loro  il  motto  Nelso- 
niano  col  quale  Fon.  Maldini  chiude  la  sua  relazione  :  L'Itaua 

ASPETTA  CHE  OGNUNO  FACCIA  IL  SUO  DOVERE  ! 


A  chi  reputasse  troppo  pessimisti  gli  apprezzamenti  del 
Bersagliere  sulle  nostre  antiche  corazzate  daremo  il  consiglio 
di  leggere  i  seguenti  brani  dello  splendido  discorso  che  l'am- 
miraglio di  Saint-Bon,  ministro  della  marina,  pronunziò  alla 
Camera  il  27  febbraio  1875,  cioè  poco  meno  che  6  anni  aidietro. 
E  si  pensi  quanto  abbiano  invecchiato  in  questi  sei  anni  le  nostre 
già  allora  antiquate  navi 

«  Io  salterei  molto  volentieri  a  pie  pari  questa  parte  della 

mia  esposizione,  ma  è  pur  necessario  che  la  benda  cada  dagli 

occhi,  è  pur  necessario  che  cessiate,  leggendo  una  lunga  lista 

di  navi,  di  credere  di  avere  una  gran  forza  marittima;  è  mio 

dovere  di  farlo,  e  lo  farò 

»  Dunque,  signori,  tutte  le  nostre  navi  non  corazzate  man- 
cano per  i  viaggi  lontani  della  necessaria  autonomia .... 
Le  Corazzate  non  hanno  carbone  che  per  1200  miglia. 

»  Passiamo  al  secondo  elemento,  la  velociti. 

»  Abbiamo  due  navi  veloci,  le  quali  furono  capaci  di  per- 
correre 17  miglia  air  ora.  Queste  navi  hanno  una  forza  di  89 
cavalli-vapore  per  metro  quadrato  di  superficie  da  traf«cinare 
innanzi.  Ora,  signori,  di  questa  forza  di  89,  cifra  che  è  attual- 
mente ammessa  per  i  bastimenti  veloci,  in  Inghilterra  e  in 
Francia  ve  ne  sono  parecchi.  Ma  in  tutto  il  rimanente  del  no- 
stro naviglio  non  corazzato  non  abbiamo  una  sola  nave,  la  quale 
giunga  alla  metà  di  quella  forza.  Il  massimo  è  35 

»  Gli  inglesi  hanno  18  fregate  corazzate  che  fanno  14  mi- 
glia e  più;  che  facciano  14  miglia  noi  non  ne  abbiamo  nessuna; 
quella  che  più  si  avvicina  è  V A/fondatore.  Supponendo  che  noi 
possiamo  avere  un  gruppo  di  poche  Corazzate  che  raggiunga  la 
velocità  di  12  miglia  e  mezzo,  (ora  è  diffioile  ohe  raggiungano  le 


ABBIAMO  URGENTE  BISOGNO  DI  NAVI.  16 

11  miglia)  noi  troviamo  che  gl'inglesi  ne  hanno  30  che  possono 
&re  di  più.  (Ora  ne  hanno  oiroa  iO). 

»  In  quanto  alla  velocità  delle  Corazzate  delle  altre  potenze, 
non  si  hanno  dati  perfettamente  sicuri  ed  attendibili.  Quando 
dovessi  ritenere  esatte  le  indicazioni  del  Dislòre,  il  quale  pub- 
blicò recentemente  un'opera  su  tale  materia,  di  molto  valore, 
dovrei  credere  che  anche  la  Germania,  la  Francia  e  la  Russia 
abbiano  molte  Corazzate  più  veloci  delle  nostre 

»  Veniamo  alla  forza. 

»  Qli  inglesi  hanno  67  corazzate:  tra  queste  67  ne  com- 
prendo 3  che  sono  ancora  in  cantiere,  ma  che  saranno  presto 
in  mare  (ne  han  poi  messe  in  oantiere  altre  14).  Noi  ne  abbiamo  21 
(adesso  ne  abbiamo  18  soltanto). 

»  Ora,  o  signori,  alla  distanza  di  1000  metri,  41  delle  co- 
razzate inglesi  forano  19  delle  nostre,  per  cui  ne  restano  escluse 
solo  2.  Ora,  se  noi  escludiamo  dal  contare  tra  le  nostre  navi 
queste  due  corazzate,  le  ultime  che  non  sono  ancora  state  ar- 
mate, Principe  Amedeo  e  Palestra,  se  noi  le  escludiamo,  a  1000 
metri  di  distanza  le  Corazzate  inglesi,  nessuna  eccettuata,  forano 
tutte  le  nostre  navi 

>  Mi  dirà  taluno:  voi  vi  confrontate  con  gli  inglesi.  Certo, 
risponderò  io,  verso  chi  dobbiamo  noi  alzare  gli  occhi  se  non 
verso  chi  ha  fama  di  avere  il  primato? 

'  »  Ma  andiamo  pure  sino  al  fondo;  parliamo  anche  degli  altri. 

»  La  Russia  ha  13  Corazzate  che  a  mille  metri  di  distanza 
forano  tutte  le  nostre  (ora  ne  ha  80),  e  8  possono  farlo  impune- 
mente; la  Francia  ha  46  corazzate  (in  tatto  ne  ha  68)  che  a  mille 
metri  di  distanza  forano  tutte  le  nostre,  sei  delle  quali  ora,  e 
tra  poco  11,  lo  potranno  fare  impunemente;  la  (Germania  ne 
ha  13  (oltre  le  Cannoniere)  che  forano  le  nostre  13,  e  10  possono 
farlo  impunemente. 

»  Ma,  signori,  questo  non  basta;  bisogna  che  vi  rendiate 
conto  del  valore  di  questo  vocabolo  forare^  del  suo  vero  signi- 
ficato: la  corazza,  fino  a  tanto  che  non  è  forata,  è  una  difesa, 
ed  ò  utile,  ma  quando  è  forata  diventa  un  pericolo  gravissimo. 
Ve  Io  dirò  con  le  parole  del  vice-ammiraglio  francese  Touchard: 
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»  ^  Potete  immaginarvi  quale  effetto  produrrà  uno  di  quei 
proietti  penetranti  nel  ridotto  centrale,  scoppiandovi,  e  cacciando 
innanzi  a  sé  un  cono  letifero  di  rottami  di  legno  e  di  ferro; 
lo  sp'izio  è  ristretto,  i  cannoni  sono  disposti  su  di  una  doppia 
linea  a  dritta  ed  a  sinistra:  gli  uomini  vi  si  accalcano  nume- 
rosi; tutto  sarà  falciato,  abbattuto,  distrutto,  non  un  uomo  re- 
sterà in  piedi,  non  un  cannone  in  istato  di  far  fuoco.  Tutto 
sarà  finito,  mi  diceva  uno  dei  nostri  ufficiali,  che  durante  la 
guerra  ultima  del  1870  comandava  una  delle  nostre  più  potenti 
corazzate  :  a  che  dunque  serve  quella  corazza  dal  momento  che 
è  penetrabile?  Ben  lungi  dall'essere  una  protezione,  è  un  peri- 
colo, e  non  fa  che  disturbare  nel  tiro  quei  cannoni  che  essa  è 
impotente  a  proteggere.  * 

»  Da  un  esperimento  fatto  a  bordo  della  Ouerriera  sulla 
penetrazione  delle  granate,  abbiamo  potuto  convincerci  che  lo 
scoppio  di  una  sola  granata  nella  batteria  di  una  fregata, 
avrebbe  prodotto  questo  risultato  :  69  uomini  uccisi  ed  un  can- 
none smontato. 

»  Ora,  0  signori,  colla  granata  comune  siamo  riusciti  a  fo- 
rare corazze  di  12  centimetri,  e,  come  ci  siamo  riusciti  noi,  ci 
riescono  gli  altri. 

»  Dallo  stato  di  cose  doloroso  che  io  vi  ho  esposto  non  vorrei, 
0  signori,  che  voi  commetteste  Tingiustizia  di  attribuire  la  colpa 
alle  amministrazioni  che  mi  hanno  preceduto,  ai  personaggi 
che  prima  di  me  sono  stati  al  timone  della  regia  marina. 

»  Le  cagioni  che  ci  hanno  messi  in  questa  condizione  sono 
ben  diverse.  Tutta  la  nostra  flotta,  o  signori,  senza  eccezione, 
è  anteriore  al  1865;  le  stesse  due  navi  che  noi  non  abbiamo 
ancora  armate  sono  state  messe  in  cantiere  nel  1866,  e  colle 
idee  del  1865.  Negli  anni  successivi  al  1860,  in  vista  della  guerra 
contro  l'Austria,  vi  fu  un'attività  febbrile  nei  nostri  cantieri  e 
la  media  della  spesa  fu  di  66  milioni  all'anno.  Ma  a  un  quin- 
quennio di  attività  febbrile  è  succeduto  un  decennio  di  quiete 
assoluta. 

»  Il  bilancio,  in  media,  da  65  milioni  fu  ridotto  a  36,  e  quella 
somma,  ben  lungi  dal  permettere  di  intraprendere  costruzioni 
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nuove,  permetteva  appena  di  mantenere  in  piede  tutto  il  nume- 
roso materiale;  poiché  oltre  quello  relativamente  nuovo  costruito 
dopo  il  1860,  rimaneva  ancora  tutto  il  vecchio  ereditato  dai 
govemini  deiritalia  divisa,  e  i  cui  legni  più  vecchi  risalgono 
sino  al  1834.  » 

E  più  oltre,  facendo  sue  le  parole  dell'ammiraglio  Porter, 
l'on.  di  Saint-Bon  aggiungeva: 

«  Queste  sono  cose  che  non  possono  essere  interamente  ap- 
prezzate che  dagli  uomini  tecnici;  ma  quantunque  non  vi  sia 
nella  nostra  marina  un  comandante  solo  che  esiterebbe  ad  as- 
sumere la  direzione  di  una  di  quelle  navi,  pur  dobbiam  dire 
che  in  tal  caso  si  sentirebbero  obbligati  a  sacrificare,  oltre  alla 
vita,  anche  la  riputazione.  » 


Senza  andare  più  oltre,  si  vede  che  la  condizione  di  deplo- 
revole inferiorità  in  cui  si  trova  l'antico  nostro  navilio,  secondo 
il  Bersagliere^  è  ampiamente  confermata  dal  parere  del  primo 
ammiraglio  della  nostra  marina,  dell'uomo  al  quale  per  l'opu- 
scolo stampato  a  Napoli  nel  1862,  per  il  disegno  AoiVAifonda- 
iore,  per  la  coraggiosa  lettura  fatta,  se  non  erro  nel  1869,  alla 
Società  di  conversazioni  scientifiche  di  Genova,  e  per  la  sua 
opera  come  ministro,  dobbiamo  in  gran  parte  l'inizio  e  la  spinta 
del  nostro  rinnovamento  navale. 

Non  ci  facciamo  dunque  illusioni,  lo  ripeto  ;  in  fatto  di  navi 
da  battaglia  non  abbiamo  che  il  Duilio  da  contrapporre  a  tutto 
ciò  c-.he  s'ò  fatto  all'estero  dal  67  in  poi,  e  fra  le  vecchie  navi 
solo  Y Affondature  può  stare  a  confronto  con  quel  che  s'è  fatto 
all'estero  dal  65  al  67. 

Solo  adunque  in  virtù  di  una  arditissima^  per  quanto  indi- 
spensabile, FINZIONE  AMMINISTRATIVA,  V Amedeo,  la  JRoma,  la  Maria 

Pia  et  similia,  contano  nei  quadri  come  navi  di  1^  classe 

Ma,  tiriamo  via,  e,  fante  de  mieux,  contiamole  pure...  Son  po- 
chine davvero. 

Facciamo  difatti  il  paragone  fra  il  1866  ed  il  1881,  trascu- 
rando le  pirocorvette  ad  elica,  gli  avvisi,  i  trasporti,  ecc. 
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I960 

CoraatUe,  che  allora  erano  fra  le  pia 
forti  del  mondo» 


Re  d'Italia 

Be  dì  Portogallo 

AfiFondatore 

Maria  Pia 

San  Martino 

Casteliidardo 

Ancona 

Oarignano 

Palt'Stro 

Varese 

Terribile 

Formidabile. 


Palestro  (attuale)' 

Amedeo 

Knma 

Venezia 

Messina 

Gunte  Verde 

Guerriera 

Voragine 

Cappellini 

Fsa  di  Bruno 

Audace 

Risoluta. 


Corazzate  in  co- 
-    strazione  od  al- 
lestimento. 


Vascelli  e  fregate  ad  dica  [aUora  an* 
che  navi  da  batlaglim]. 


Re  Galantuomo 

Carlo  Alberto 

Vittorio  Emanuele 

Maria  Adelaide 

Principe  Umberto 

Duca  di  Genova 

Garibaldi 

Italia 

Gaeta 

Regina 

San  Giovanni. 


1881 

Otramntey  che  ora  vanno  classificate 
fra  le  /ito  €mtiqtuUe  e  meno  forti 
del  mondo. 


Amedeo 

Palestro 

Roma 

Maria  Pia 

San  Martino 

Castelfìdardo 

Ancona 

AfFondatore 

Varese 

Terribile 

Formidabile. 


Duilio 


I 

L 


La  cui  grande  prevalenza 
non  giunge  a  compen- 
sare la  odierna  inferio- 
rità delle  altre. 


Dandolo 
Italia  < 
Lepanto 


In  costruzione  od  allesti- 
mento    che    saranno 

pronte  quando  quasi  tutte 
le  11  prime  non  esiste- 
ranno pin,  e  quando  il 
Duilio  dovrà  forse  cam- 
biare le  caldaie,  es  giti 
nest  pas  une  mince  af- 
faire per  una  nave  di 
quella  fatta. 
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Chi  noQ  vede  che  stiamo  male,  male  assai,  specialmente 
quanto  a  numero  ?  E  si  pensi  che  trattandosi  di  vecchie  navi  un 
terzo  od  almeno  un  quarto  è. sempre  in  riparazione,  cambio  di 
caldaie,  ecc.! 

IV. 

QUEL  CHE  01  OCCORRE. 

Qui  sta  il  busillis. 

Il  problema  astrcUto  sarebbe  di  difficilissima  soluzione;  ma 
venendo  al  concreto  e  ponendo  mente  alle  eoniingenjge  più  allar- 
manti, mi  pare  che  nessuno  possa  in  questo  momento  dissen- 
tire dalla  seguente  formola: 

Quel  che  urge  più  di  tutto  si  è  di  colmare  i  vuoti  nel 
NUMERO  del  navilio  da  battaglia....  e  di  far  presto^  dando 
manoy  perciò^  a  quella  parte  del  navilio  che  sotto  piccola  mole 
sviluppi  maggiore  intensità  offensiva  (per  servirmi  del  vocabolo 
del  Bonamioo),  tenendoci  strettamente  allo  scopo  supremo  asse- 
gnato  alta  marina  dal  piano  organico  (la  difesa  offensiva  delle 
coste)  e  rinunziando  per  ora  a  moltiplicare  i  tipi,  costosissimi^ 
a  larga  sfera  d'azione. 

Quali  sono  i  tipi  di  navi  che  sotto  la  minor  mole  promet- 
tano il  massimo  di  azione  militare  intensiva?  Senza  dubbio 
sono  quelli  da  lungo  tempo  preconizzati  dall'  ammiraglio  di 
Saint-Bon  : 

Gli  arieti,  potentemente  armati  d'artiglieria  e  di  torpedini; 
Le  torpediniere  velocissime. 

Son  certo  che  qualunque  dei  nostri  ammiragli,  anche  se 
non  avesse  letto  il  Prize  MedalEssay  del  comandante  Freemantle, 
dovendo  prepararsi  ad  assumere  fra  sei  mesi  od  un  anno  il  co- 
mando della  nostra  flotta,  la  prima  cosa  che  chiederebbe  sa- 
rebbe questa:  pensate  almeno  a  darmi  una  squadriglia  di  tor^ 
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pediniere,  e,  se  ò  possibile,  fate  costrurre,  anche  all'estero  ecce- 
zionalmente per  far  presto,  qualche  Polyphemus  perfezionato 
con  una  coppia  di  potentissimi  cannoni  (1). 

Inoltre  mi  pare  cosa  fuori  d'ogni  dubbio,  che  il  tipo  delle 
due  nari  di  prima  classe  (d'alto  mare)  da  mettere  ora  in  co- 
struzione debba  anche  esso  rispondere  nello  stesso  tempo  alle  due 
seguenti  condizioni:  Minor  mole  e  massima  capacità  tattica 
(evolubilità,  attitudine  ad  usare  il  rostro  e  le  torpedini  ed  a 
battersi  a  tiro  di  pistola),  rinunziando  in  una  certa  misura 
(visto  che  tutte  le  qualità  sono  incompatibili  e  che  la  varietà 
dei  tipi  è  una  necessità)  al  gran  raggio  di  azione  ed  anche 
alla  eccessiva  velocità  propria  delle  navi  autonome, 

E  si  noti  che  questo  programma  risponde  oggidì  al  sano 
criterio  direttivo  cosi  bene  formulato  dall'ammiraglio  S.  Bon 
alla  Camera  il  27  febbraio  1876: 

€  Esaminare,  quando  si  mette  un  bastimento  in  cantiere^ 
dove  ci  conduce  la  curva  del  progresso^  e  prevedere^  al  tempo 
in  cui  quel  bastimento  potrà  essere  varato^  quali  sieno  le  idee 
che  prevarranno,  per  base  di  tale  previsione  assumendo  fan- 
demento  generale  che  hanno  seguito  fino  a  quel  giorno  le  idee 
ed  i  fatti.:i^ 

(I)  Io  chiedo  dei  Polifemi  armati  dì  cannoni,  perchè  riconosco,  con  un 
eprregio  nostro  Ammiraglio,  che  Tessere  il  Poliphemus  inglese  privo  di  ar- 
tiglierìe lo  renderà  inefficace  tutte  le  volte  (e  saran  necessariamente  pa- 
recchie) che  i  suoi  siluri  falliranno  la  mira  e  che  non  gli  riuscirà  di  asse- 
stare una  buona  pruata.  Un  tipo  che  risponderebbe  al  mio  deddsratum  del 
torpedo-ariete  armato,  sarebbe,  se  quel  che  ne  dicono  i  giornali  è  vero,  il 
Tordenskiòld  danese.  Questo  formidabile  ariete  lancia^siluri,  del  peso  di 
sole  2700  tonnellate  (fra  un  quinto  ed  un  sesto  àoìVItaUa)  e  del  costo  di 
4  o  6  milioni,  avrebbe  15  miglia  di  velocità,  sarebbe  lungo  soli  65  metri 
(....  e  perciò  avrebbe  un  raggio  d'evoluzione  quasi  metà  di  quello  àéìVItaHa) 
e,  oltre  un  potentissimo  sprone,  avrebbe  due  apparecchi  lancia-siluri,  un 
cannone  Kruf^  da  40  centimetri  (efficace  contro  le  corazze  del  Duilio  e 
deWItaUa)  e  4  da  15  centimetri,  oltre  le  mitragliatrici  ecc.,  cioè,  tenuto 
conto  del  poco  bersaglio  esposto  e  della  grande  probabilità  di  spronare 
l'avversario  in  una  mischia,  avrebbe  una  potenza  nUeruiva  superiore  a  quella 
del  Duilio  e  àeìVItaUa, 
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Ora  a  me  pare  evidente  che  come  la  curva  del  progresso 
accennava  nel  1874-75-76  alle  grandissime  costruzioni,  agli 
enormi  cp.nnoni,  alle  straordinare  velocità  ....  sAVltalia  in  una 
parola,  cosi  essa  ora  accenni,  nel  suo  andamento  generale^  ad 
una  diminuzione  delle  moli  e  dei  cannoni  e  ad  un  non  aumento 
delle  velocità.  E  mi  pare  che  questa  mutazione  neirandamento 
della  curva  abbia  la  sua  ragione  principalissima  nel  fatto  che 
le  torpedini,  e  segnatamente  i  siluri  semoventi,  sono  entrate  nel 
campo  della  pratica,  e  che,  contro  questi  terribili  insidiatori 
delle  carene,  sia  divenuta  una  nece^ità  assoluta,  prevalente,  il 
non  mettere  troppe  uova  in  un  paniere  (1). 

Altre  cause  hanno  probabilmente  concorso  a  questo  brusco 
deviamento  della  curva  verso  l'asse  delle  asciss<^.  Per  esemfiio, 
io  credo  fermamente  che  in  tutti  i  marini  abbiano  prodotto 
impressione  grandissima  i  fatti  che  tanto  nel  Mar  Nero  quanto 
nel  Pacifico  han  mostrato  che  i  combattimenti  navali  si  decidono 
ancora  adesso  a  tiro  di  pistola,  che  da  lontano  non  si  colpi' 
scono  utilmente  le  navi  in  moto,  che  con  le  cannonate  difficil- 
mente si  affonda  un  bastimento  (.....  mentre  come  giustamente 
osserva  il  Bonamico:  non  bisogna  dimenticare  che  per  tagliare 
il  cammino  ad  un  piroscafo  è  necessario  affondarlo),  che  per  vin- 
cere  bisogna  colare  a  picco  il  nemico  col  rostro  o  con  le  torpedini 
(...  benché  queste  non  sieno  cose  facili)  oppure  bisogna  gol  tiro 
CELERE  delle  artiglierie  e  delle  mitragliatrici  portar  Vincendio,  lo 
sconquasso  e  sopratutto  (è  doloroso  il  dirlo)  sterminare  i  co- 
mandanti E  GLI  EQUIPAGGI.  TJno  0  due  cannoni  smontati  ed  anche 

(1)  e  Le  nostre  Corazzate  attuali,  come  tutte  quelle  delle  altre  marine 
in  genere,  hanno  una  corazza  che  si  estende  sino  ad  una  piccola  profon- 
dità a!  disotto  del  livello  del  mare,  finché  non  rischiavano  di  essere  offese 
che  dal  cannone,  potevamo  sperare  di  giungere  con  uno  spessore  di  ferro 
sufficiente  ad  essere  invulnerabili;  ma  dal  giorno  in  cui  furono  introdotte 
le  torpedini,  e  le  semoventi  specialmente,  il  fondo  del  bastimento  restò 
affatto  senza  difesa.  Una  torpedine  sola,  e  di  poco  costo,  che  viene  ad  urtare 
una  Corazzata  nella  parte  dehole,  al  disotto  della  corazza,  vi  fa  un  foro  ; 
fle  ò  un  bastimento  in  legno,  lo  manda  a  picco  addirittura  ;  se  è  un  basti- 
mento in  ferro,  empie  tutto  quel  compartimento,  in  modo  da  renderlo  ina- 
bile affatto.»  (Ammiraglio  Di  3.  BoN.  Discorso  dei  27  fibbraio  4875). 


22  ABBIAMO  URGENTE  BISOGNO  DI  NAVI. 

una  torre  immobilizzata  noa  fanno  arrendere  un  bastimento, 
ma  la  perdita  di  uno,  due,  tre  comandanti  successivi  e  di  decine 
e  decine  d'uomini,  si. 

Un  altro  ordine  di  fatti  ha  pure,  secondo  me,  contribuito 
al  ripiegamento  delia  curva  :  diciamo  la  verità....  nuda  come  la 
Venere  dei  Medici  :  l'amore  agli  enormi  cannoni  è  scemato, 
non  già  a  cagione  degli  accidenti  del  Thunderer^  del  Duilio  e 
di  Gavres,  che,  chiunque  uia  un  po'versato  nella  materia,  sa  che 
disgraziatamente  cannoni  ne  sono  scoppiati  sempre,  e  che  anzi 
noi  possiamo  ora  con  tutta  sicurezza  dire  che  sappiamo  prov- 
vedere (.  .  .  anzi  abbiamo  già  provveduto)  ad  evitare  il  rinno- 
vamento di  quei  casi  isolati;  ma  Tamore  è  scemato  perchè 
abbiam  veduto  che  la  manovra  di  quei  pezzi  è  assai  ptit  lenta 
in  pratica  di  quel  che  si  prevedeva,  che  non  è  facile  munirli 
di  vere  granate,  che...  che,  insomma,  contro  999  fra  i  mille  ber- 
sagli che  si  possono  incontrare,  un  cannone  di  dimensioni  più 
moderate,  che  possa  essere  seguito  sulla  sua  piattaforma  dai 
proiettili  e  caricarsi  a  mano  con  vere  granate  d'acciaio  o  di 
ghisa^  in  un  dato  numero  di  minuti  produce  daani  assai  mag- 
giori.... specie  poi  se  si  tratti  di  sconquassar  cellule^  sterminar 
gente^  incendiare^  battere  fortificazioni^  ecc.  che  sono  in  fondo  i 
veri  uffici  delle  artiglierie  di  bordo;  perchè  abbiam  visto  che  af- 
fondare coi  proiettili  un  moderno  bastimento  (di  ferro  ed  a  com- 
partimenti) è  un  sogno,  e  che,  ciò  posto,  non  importa  gran  fatto 
se  poche  decine  di  metri  quadrati  del  bagnasciuga  deìVInflexi- 
ble^  delV Ammiraglio  Baudin  e  del  Duperré  sieno  più  o  meno 
impenetrabili....  quanda  tutto  il  resto  di  queste  stesse  tre  navi 
eccezionali  sia  invece  vulnerabilissimo  (1). 

(1)  La  prima  nostra  autorità  in  fatto  di  artiglieria  navale,  il  coman- 
dante Albini,  fin  dall'anno  scoreo  ha  dimostrato  nella  jua  bella  Memoria 
sull'Artiglieria  delle  navi  moderne  (Rivista  Marittima,  gennaio  1880}  che 
un  bastimento,  anche  di  seconda  classe,  armato  di  cannoni  moderati  a  tiro 
celere,  potrebbe  con  vantaggio  stare  a  fronte  del  Duilio,  Egli  fece  notare 
che  un  cannone  da  100  non  riesce  a  fare  un  secondo  colpo  se  non  dopo 
il  tempo  necessario  a  due  evoluzioni,  mentre,  un  cannone  che  non  abbia 
bisogno  di  stazione  di  caricamento,  nello  stesso  tempo  fa  quattro  tiri.  Egli 


ABBIAMO  URGENTB  BISOGNO  DI  NAVI.  SS 

Ho  detto  poco  fa  che  i  quattro  recenti  scoppi  di  grandis- 
simi cannoni  non  hanno  influito  sul  ribasso  di  questi  valori..,. 
Avrei  meglio  detto:  non  hanno  influito  direttamente^  perchè  in- 
vero, chi  ben  guardi,  vedrà  ohe  in  tre  dei  quattro  casi  (appunto 
nei  tre  cannoni  più  grossi)  è  stato,  a  quanto  pare,  accertato 
qualche  difetto  nella  struttura  molecolare  o  nella  tempera  del- 
l'acciaio. Nessuno,  credo,  vorrà  negare  che  minore  è  il  diametro 
d'un  tubo,  minori  saranno  le  difficoltà  di  fonderlo,  fucinarlo, 
temperarlo  perfettamente  bene.  Inoltre  si  rifletta  che  le  ano- 
malie nella  combustione,  le  azioni  dinamiche^  le  Wave  actions^ 

chiama  vano  «  rilludArsi  che  uirecc^denza  dì  potenza  nelle  artiglierìe  possa 
eofitituire  un  Tantag^o  per  le  grmdi  distanzn,  perchè  nel  mentre  che  il 
combattimento  a  grandi  distanze  non  può  che  e$»ere  una  chimera,  ò  invece 
dura  realtà  lo  svantaggio  che  derìva  dairestreran  lentezza  di  tiro  e  dalla 
flcar>Ì88Ìma  probahìiità  di  colpire  che  sono  coneegueuza  diretta  della  pesante 
mole  e  dello  scarso  numero. 

»  Alcuni,  soggiunge  il  comandante  Alhini,  sono  proclivi  a  dare  poca 
importanza  a  tale  difetto  dì  tempo  e  dì  numero  percbò  si  cullano  neUMl- 
luaione  che  nei  combattimenti  nasali  moderni  non  succederà  mai  di  dovere 
fare  un  fuoco  rapido  e  continuato,  ma  anzi  questo  dovrà  essere  sostituito 
da  tiri  lenti  e  bene  aggiustati,  al  quale  compito  bastano  pochi  cannoni.  Io 
Don  mi  accingerò  ad  esaminare  se  una  tale  opinione  derivi  dal  supporre  una 
tattica  navale  fantastica,  oppure  sia  frutto  di  un  ponderato  esame  di  ciò  che 
potrà  succedere  seguendo  le  tattiche  fin  ora  note;  ma,  comunque  sia,  non 
eredo  accettabile  una  tale  opinione  perchè  essa  poggia  su  ciò  che  non  può 
succedere  in  realtà.  Coloro  che  ht  propugnano  calcolano  che  ogni  tiro  non 
fallisca  mai,  e  pure  la  pratica  dimostra  quanto  scarsa  sia  la  proporzione  dei 
tiri  che  colpiscono  utilmente.  Non  tengono  alcun  conto  delle  numerose  acddm" 
taHtà  che  succedono  anche  sovente  nel  servizio  ordinario  delie  artiglierie  e  che 
neparaiwumo  momentaneamente  fazione.  Pare  che  non  riflettano  che  I^essere 
dotati  della  possibilità  di  fare  un  fuoco  rapido  non  porta  con  sé  la  neces- 
sità di  sciupare  tiri  inutilmente,  ma  porge  invece  il  mezzo  di  essere  costan- 
temente pronti  ad  agire  potentemente  al  momento  del  ^bisogno  ;  giacché  equi- 
vale ad  essere  disarmato  chi  vede  il  nemico  passare  senza  potere  fare  a 
tempo  a  caricare  i  cannoni.  Dimenticano  inoltre  che  risulta  ridicolo  l'insistere 
tanto  sulla  necessità  di  costruire  delle  navi  con  un  raggio  di  evoluzione  molto 
limitato,  se  poi  le  loro  artiglierie  non  possono  agire  all'unisono  con  tale  ra- 
pidità di  movimento,  perchè  il  tempo  che  trascorre  tra  un  caricamento  é  Pal- 
tro  è  doppio  del  tempo  che  si  richiede  per  compiere  un  intero  circolo,  come 
succede  nelle  navi  a  cannoni  mostri  del  tipo  Duilio  od  InAextbU,  > 
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le  erosioni  trasformantisi  in  fenditure,  ec.  ec,  crescono  certa- 
mente col  crescere  della  quantità  assoluta  delle  cariche  di  poh 
vere.  Ora,  la  potenza  totale  di  due  bocche  da  fuoco  simili  è 
funzione  del  peso  assoluto  della  carica,  ma  Vef/icacia  di  per^ 
f orazione  è  anche  inversamente  proporzionale  ai  calibri  (,...  o, 
come  taluni  si  ostinano  a  sostenere....  ed  io  non  dico  assoluta- 
mente no,  alle  sezioni^  cioò  ai  quadrati  dei  calibri).  Ciascun 
vede  da  ciò  come  una  carica,  poniamo  di  150  chilogrammi, 
produca  in  un  cannone  di  33  centimetri  una  efficacia  perfora^ 
trice  pari  a  quella  che  una  carica  di  204  chilogrammi  produr- 
rebbe in  un  cannone  simile  di  45  centimetri.  Per  consegueaza 
mi  pare  che,  se  non  si  dovesse  (specialmente  con  le  grosse  corazze) 
tener  conto  anche  della  forza  viva  totale,  e  se  non  s'andasse  in- 
contro con  l'allungar  troppo  le  cariche  ed  i  proietti  a  difficoltà 
di  accensione,  a  diminuzione  d'e£fetto  nei  tiri  obliqui,  a  soverchia 
fragilità  dei  proietti,  ea,  si  sarebbe  condotti  ad  adottare  i  prin- 
cipii  da  tanti  anni  preconizzati  dall'egregio  generale  Araldi.  Ma, 
senza  esagerare,  una  notevole  diminuzione  di  calibro  e  di  peso 
dei  cannoni  è  oggidì  non  solo  possibile  ma  opporlunissima. 

So  che  molti,  ponendo  mente  solo  alla  imponenza  della 
mole,  si  figurano  che  un  proiettile  del  cannone  da  100  debba 
produrre  ovunque  colpisca  uno  sconquasso  ed  uno  sterminio 
sproporzionatamente  maggiori  di  qualunque  altro.  Ma  s' ingan- 
nano, e,  se  vorranno  riflettervi,  vedranno  anzi  che  salvo  il  caso 
di  dovere  sfondare  corazze  di  enorme  spessore^  gli  effetti 
dei  cannoni  da  80  e  da  100  tonnellate  sono  invece  relative^- 
mente  meno  bene  utilizzati.  Prima  di  tutto  ho  già  accennato, 
ed  ora  ripeto,  che  con  questi  enormi  cannoni  non  ci  azzar- 
diamo a  sparare,  per  paura  di  scoppi  prematuri,  il  più  tre- 
mendo dei  proiettili  moderni,  la  vera  granata.  Abbiamo  do- 
vuto infatti  frazionare  la  carica  di  scoppio  in  tanti  segmenti, 
il  che  è  stato  un  buonissimo  ripiego ,  ma  non  produce 
certamente  nei  tiri  contro  navi  effetti  paragonabili  a  quelli 
d'una  granata  neppure  da  22  centimetri......  La  brutale  evi- 
denza dei  fatti  è  là  a  provare  quanto  io   dico.  Basta  para- 
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gonare  gli  effetti  della  granata  comune  da  22  centimetri  fatta 
scoppiare  nella  batteria  della  Guerriera  con  qaello  della  gra^ 
nata  a  segmenti  da  45  centimetri  tirata  alla  Partenope  con  spo- 
letta a  percussione  ( inutile   ricordare   che    con   spoletta  a 

tempo  non  si  può  tirare  contro  navi).  La  seconda  granata  non 
avrebbe  certamente  come  la  prima  messo  fuori  combattimento 
69  uomini,  danneggiati  parecchi  cannoni,  ecc.  Non  parliamo 
poi  di  granate  d'acciaio  da  fare  scoppiare  dopo  avere  traver- 
sata una  corazza queste,  almeno  per  ora,  si  ritengono  inam- 
missibili con  cannoni  di  oltre  35  centimetri  di  calibro. 

In  secondo  luogo  debbo  pure  disilludere  quelli  che  s'imma- 
ginano che  con  un  proiettile  da  43  o  45  centimetri  sia  più  facile 
che  con  uno  da  35,  da  25,  e  magari  da  15  centim.,  di  colare  a 
fondo  un  Avviso  od  altra  nave  senza  ponte  subaqueo  stagno.  La 
oVrepotenza  in  questo  come  in  molti  casi  nuoce  anziché  giovare. 
Se  si  colpisce  a  fior  d*  acqua  (cosa  tanto  difficile  ! ....  si  ram- 
mentino le  centinaia  e  centinaia  di  cannonate  sciupate  a  Seba- 
stopoli senza  riuscire  ad  affondare  le  navi  con  le  quali  si  volea 
ostruire  il  porto)  un  bastimento  di  ferro,  tutta  la  differenza 
starà  in  ciò,  che  si  sarà  prodotta  una  falla  di  45  anziché  di 
35,  25  0  15  centimetri.  Se  poi  si  rimbalza  o  si  colpisce  30  centi- 
metri più  su  ( che  sono  i  casi  999   volte  più  probabili),  la 

granata  da   35,  25   o   15   centimetri  scoppierà. producendo 

danni  molto  maggiori  di  quelli  del  proiettile  scarico  da  45 
centimetri. 

Anche  relativamente  alla  superiorità  di  effetti  di  un  proiet- 
tile da  45  contro  una  corazzatura  mezzana  io  credo  che  taluni 
si  facciano  illusioni.  Chi  ha  visto  l'interno  del  ridotto  del  Faa 
di  Bruno  dopo  un  tiro  con  granata  scarica  da  25  n.  1,  con- 
verrà meco  che  i  danni  erano  paragonabili  a  quelli  dei  pro- 
ietti da  45.  Figurarsi  poi  se  la  granata  fosse  stata  d'  acciaio 
e  carica! 

È  vero  che  pel  cannone  da  100  anche  le  corazze  di  35  e  40 

centimetri  possono  dirsi  mezzane Ma  neppure  pel  cannone 

di  52  tonnellate  saranno  poi  eccessive. 
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Non  esageriamo,  dunque,  e  stiamo  pur  certi  che  se  nel  1873  76 
la  curva  del  progresso  delle  corazze  non  avesse  accennato  ai  60 
ed  ai  70  centimetri,  Tammiraglio  di  S.  Bon  ed  il  comandante 
Albini  avrebbero  preferito  (come  ora  ne  è  il  caso.....  le  corazze 
accennando  a  mantenersi  in  minori  limiti)  i  cannoni  di  50  ton- 
nellate a  quelli  da  100. 

La  lingua  batte  dove  il  dente  duole...  ed  io  mi  sono  un  po' 
sviato  parlando  di  artiglieria;  ma,  tornando  neirargomento,  dirò, 
che  sono  talmente  convinto  cho  la  curva  S,  Bon  inclini  oggidì 
al  mettere  poche  uova  in  ciascun  paniere,  che,  se  i  recentissimi 
bei  successi  delle  corazze  compound  non  avessero  notevolmente 
moderata  la  discesa,  io,  e  con  me  egregi  miei  superiori  e  col* 
leghi  artiglieri  e  marini,  avremmo  addirittura  creduto  che  bi- 
sognasse contentarsi  di  tener  fuori  le  piccole  granate  e  tornare 
ai  bastimenti  di  5  o  6  mila  tonnellate,  compensando  il  semi- 
scorazzamento  verticale  con  una  forte  velocità.  Ma  invero  il 
positivo  successo  delle  corazze  compound  {almeno  per  ora..,,  ve- 
dremo poi  cosa  sarà  domani  se  si  riesce  a  tirar  loro  contro 
grossi  proiettili  durissimi,  tenaci  ed  indeformabili)  ed  il  fatto 
certo  che  con  45  cent,  di  corazza  compound  si  tengono  fuori 
tutti  gli  attuali  grossi  proiettili,  consigliano  di  non  abbandonare 
la  corazzatura  verticale  pel  comandante,  per  gli  organi  e  stru^ 
menti  dì  governo,  per  i  siluri,  per  la  gente  e  per  le  artiglierie 
(....  non  a  caso  adotto  quest'ordine  successivo  d'importanza). 

Chi  osasse  scorazzare  (parlo  di  corazza  verticale....  il  ponte 
corazzato  stagno  è  una  imprescindibile  necessità  in  navi  grosse) 
veramente  potrebbe  sperare  di  risolvere  il  problema  di  otte- 
nere 5  e  forse  6  Rostrate  d'alto  mare,  veloci,  abbastanza  auto- 
nome, poderosamente  armate  di  artiglierie  mezzane  e  di  siluri, 
col  costo  di  due  Italie — ...  Sarebbe  il  sogno  dei  No€l,  dei 
Golomb,  dei  Freemantle,  dei  Bonamico....  e,  diciamolo,  di  nove 
decimi  degli  ufficiali  di  marina....  Ma  per  una  nave  di  battaglia, 
e  specialmente  per  una  nave,  come  noi  oggi  la  desideriamo, 
adatta  a  battersi  a  tiro  di  pistola,  a  forzar  passaggi,  a  smanteh 
lar  fortezze,  la  corazza  verticale  è  necessaria. 
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Credo  che,  mesi  addietro, fra  gli  argomenti  prò  e  contra\Q  co- 
razze verticali,  prevalesse  il  cantra;  ma  ora,  coti  le  corazze 
compound  e  con  l'arresto,  anzi  la  discesa,  nel  calibro  delle  arti- 
glierie,  prevale  il  prò,  se  non  m*  inganno. 

Vediamo  quali  erano  questi  argomenti: 

Argomenti  contro  le  corazzature  verticali. 

0  tutti  protetti,  o  nessuno;  è  una  massima  che  ha  autore- 
voli fautori. 

Le  coraisze  furono  adottate  per  proteggere  il  galleggiamento 
e  gli  organi  vitali  delle  navi,  nonché  la  vita  degli  uomini  e  le 
armi.  Attualmente  col  ponte  corazzato  e  con  la  struttura  cel- 
lulare si  provvede  ai  due  primi  scopi,  ma  uomini  difesi  dalla 
corazzatura  verticale  ve  ne  sono  pochissimi  (sull*  Italia  ve  ne 
saranno  probabilmente  20  o  30  al  più),  e  la  corazzatura  verticale 
serve  solo  a  proteggere  i  congegni  di  caricamento  e  di  manovra 
dei  cannoni  principali,  lasciando  esposti  i  cannoni  stessi  (che 
possono  essere  inutilizzati  anche  da  proiettili  mezzani)  e  non 
ponendo  neppure  riparo  ai  tiri  un  po'  ficcanti,  ai  proiettili 
che  deviano  in  giù  colpendo  il  lembo  dei  parapetti  o  de  le  torri 
ed  alle  grosse  granate  che  scoppino  sotto  il  ridotto. 

L'esperienza  del  tiro  di  due  granate  perforanti  da  26  contro 
il  ridotto  e  la  torre  del  Fa^  di  Bruno,  il  terrificante  aspetto 
del  didietro  dei  bersagli  tipo  Duilio^  i  casi  recenti  dell'  Hua^ 
8car,  confrontati  al  tiro  d'uno  shrapnell  da  46  con  spoletta  a 
percussione  contro  la  Partenopea  mostrano  quanta  maggiore 
rovina  produca  un  proiettile  che  sfondi  una  corazzatura,  in 
confronto  d'un  proiettile  che  traversi  murate  leggiere. 

Infine,  mesi  addietro  il  progresso  enorme  delle  artiglierie 
facea  temere  che,  fra  breve,  neanche  le  corazze  di  60  e  66  centi- 
lùetri  avrebbero  bastato  ad  impedire  lo  sfondo  di  una  murata. 

Argomenti  a  favore  delle  corazzature  verticali 

Ancora  per  molti  anni  vi  saranno  navi  e  fortificazioni  sprov- 
viste di  cannoni  atti  a  sfondare  le  corazzature  odierne.  Nei  tiri 
molto   obliqui   l'effetto  dei  proiettili   diminuisce  grandemente. 
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Un  cannone,  i  cui  congegni  di  caricamento  e  di  manovra  sieno 
protetti  da  corazze,  avrà  dunque  anche  oggi  meno  probabilità 
di  essere  inutilizzato  di  un  altro  che  non  sia  protetto.  Una  co- 
razzatura anche  p.  e.  di  soli  35  cent.  (30  compound)  che  inetta 
al  riparo  contro  quasi  tutti  i  cannoni  del  passato  buona  parte 
deirequipagg*io  e  dell'opera  morta  non  è  certo  senza  vantaggio. 
(Con  corazze  compound  di  45  cent  forse  ora  si  è  difesi  anche  con- 
tro i  cannoni  del  presente).  Vediamo  in  fatti  che  in  Inghilterra, 
in  Germania  ed  altrove  si  continuano  a  costruire  navi  cosi  co- 
razzate. Anche  con  una  corazza  di  25  cent,  si  può  impedire 
l'entrata  almeno  alle  piccole  e  mezzane  granate;  e  ciò  è  cosa 
da  tenersi  in  gran  conto.  Combinando  le  corazze  (specialmente 
le  inclinate)  con  parapetti  di  carbone  (contenenti  p.  e.  le  ul- 
time 600  miglia  di  fuoco)  si  può  sperare  buona  difesa  in  taluni 
punti  anche  con  corazze  mezzane.  In  Francia  si  ritiene  utile 
che  la  corazzatura  giunga  fino  a  prora  per  rinforzare  la  strut- 
tura pel  cozzo. 

Il  proteggere,  anche  parzialmente,  i  fumaiuoli  al  loro  pas- 
saggio in  batteria,  e  più  ancora  le  comunicazioni  coi  ponti  in- 
feriori, col  timone  ecc.,  sono  vantaggi  importantissimi.  Una 
stazione  sopraquea  di  siluri  non  corazzata  sembra  cosa  vera- 
mente poco  sicura.  Sembra  oggi  assolutamente  necessano  un 
riparo  efficace  per  il  comandante  e  per  il  personale  che  sta 
con  lui  sul  palco  di  comando. 


Io  credo  che  più  ancora  che  agli  argomenti  materiali  di 
offesa  e  di  difesa  occorra  badare  al  morale  degli  equipaggi.  E 
poiché  le  corazze  composite  sembrano  consentircelo,  io,  lo  ripeto, 
per  le  navi  da  battaglia  che  ora  dobbiamo  mettere  in  cantiere, 
penso  che,  salvo  le  inevitabili  eccezioni,  si  debba  cercare  di 
proteggere  tutti  dal  tiro  delle  artiglierie  attualmente  esistenti. 

Questa  efficace  protezione  di  corazza  darà,  a  mio  credere, 
alle  nostre  navi  tattiche  la  stessa  superiorità  sulle  altre  Corazzate 
esistenti  che  ebbero  le  prime  Corazzate  sulle  antiche  navi  di 
legno.  Si  rammenti  infatti  come,  più  che  a  proteggere  il  galleg- 
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giamento»  le  corazze  al  loro  apparire  furono  intese  a  tener  fuori  le 
granate  od  a  premanire  gli  equipaggi  dai  loro  eccidi  Teramente 
spaventosi  (vedi  Sinope).  Si  pensi  cosa  avverrebbe  alle  prime  navi 
che  dobbiamo  costruire,  e  che  fra  i  loro  requisiti  dovrebbero, 
lo  ripeto,  avere  quello  di  essere  atte  all'  attacco  di  forti,  se 
avessero  da  sostenere  un  fuoco  vivo  degli  odierni  potentissimi 
proiettili.  Si  pensi  che  in  ogni  tempo,  ed  ancora  ultimamente 
saìVHuctscarj  l'eccidio  degli  uomini  è  stato  sempre  la  causa 
precipua  delle  rese,  mentre  è  stato  sempre  ed  è  cosi  difficile  affon- 
dare una  nave  con  Tartiglieria  ed  anche  cosi  poco  probabile  lo 
smontarne  tutti  i  cannoni  ;  e  si  dica  se,  potendolo,  non  si  debba; 
oltre  gli  organi  vitali  della  nave,  preservare  dalle  offese  delle 
artiglierie  gli  uomini  che  la  guidano  e  quelli  che  maneggiano 
i  suoi  mezzi  di  offesa. 

Si  perfezionino  pure  le  armi;  l'uomo  che  le  maneggia  re- 
sterà sempre  il  fattore  essenziale  di  potenza  di  una  nave. 

Che  anzi,  più  perfetti  e  complicati  e  di  più  rapidi  effetti 
saranno  i  mezzi  di  guerra,  e  più  utile  riescirà  la  protezione 
degli  uomini  che  li  adoperano.  Pur  troppo  le  vite  saranno 
sempre  esposte  in  una  battaglia  navale,  e,  venga  il  momento, 
tutti  i  nostri  marinai  la  esporranno  senza  esitazione,  ma,  il  sa- 
persi protetti  dalla  maggiore  parte  dei  proiettili  e  delle  schegge 
che  furiosamente  pioveranno  sulla  nave,  accrescerà  sangue 
freddo  anche  ai  più  ardimentosi,  e  darà  alla  nave,  il  cui  Co- 
mandante ed  il  cui  equipaggio  sieno  efficacemente  corazzati,  un  . 
vantaggio  più  considerevole  di  quello  che  le  deriverebbe  da 
un  maggiore  armamento  o  da  una  eccessiva  velocità. 


Oltre  le  torpediniere,  gli  arieti  e  qualche  Corazzata  mezzana, 
io  son  fra  quelli  che  reputano  non  solo  opportuno,  ma  assolu- 
tamente urgente,  l'aggiungere  alla  nostra  flotta  quattro  sloops 
misti  (cioè  a  vela  con  macchina  sussidiaria),  piccoli  e  di  poco 
costo,  per  far  battere  il  mare  in  permanenza  ai  nostri  giovani 
ufficiali,  ed  ai  nostri  mozzi...  Sarò  codino,  ma  anch'io  penso  che  : 
pour  faire  un  civet  il  faut  un  lièvre  ;  e  che  per  un  ufficiale  di 
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Corazzata  è  necessario  anzitutto  di  aver  molto  rollato,  di  aver 
prese  sul  viso  molte  boriane^  di  aver  fatto  l'occhio  ed  il  piede 
marino  e  di  avere  i  nervi  temprati  da  parecchie  tenute  di 
velacci.  A  vapore  si  percorrono  più  miglia,  ma  a  vela  si  pas- 
sano più  ore  nel  furor  delle  tempfste...  e  con  un  buon  sostrato 
di  queste  ore  si  fa  presto  ad  imparare  a  maneggiare  una  tor- 
pediniera od  un  cannone  da  100  tonnellate...  Parliamoci  chiaro: 
sono  soli  i  musicanti,  i  commessi  e  le  altre  vele  di  straglio  che 
so£Franc  il  m&re  in  quei  10  o  12  giorni  di  cattivo  tempo  che  le 
nostre  Corazzate  incontrano  in  navigazione  nello  spazio  di  un 
affino  ?  E  tutti  i  nostri  eccellenti  comandanti  ed  ufficiali  di  rotta 
dove  si  son  formati  ?  Di  Colombi  e  di  Flavi  Gioia  non  ne  avre- 
mo mai  più  di  un  paio  da  mandare  in  giro  al  mondo...  Sono 
questi,  secondo  me,  tipi  per  noi  troppo  costosi  in  pace  e  troppo 
deboli  in  guerra,  che  non  ci  conviene  moltiplicare,  almeno  per  ora. 
Abbiamo,  si  badi,  una  vera  flotta  di  Incrociatori  semidisar^ 
mati  e  di  Avvisi  con  cannoni  da  7,6  e  con  le  macchine  esposte.  Ed 
in  verità  io  credo  che  in  tempo  di  guerra  non  ci  divertiremo, 
poveri  e  deboli  come  siamo,  a  distrarre  forze  per  mandarle  a 
dare  caccia  ai  piroscafi  mercantili  nemici,  con  Avvisi  che  sareb- 
bero imbarazzati  assai  se  uno  di  questi  piroscafi  avesse  qualche 
cannone  da  12  a  bordo.  Comincio  a  capire  il  Flavio  G-ioia^  ma 
lo  capirei  anche  più  se,  spendendovi  intorno  6  milioni  invece 
di  3  1/2,  se  ne  fosse  fatta  una  nave  veramente  atta  a  combat- 
tere anche  contro  le  corazzate  di  seconda  classe,  e,  capitando, 
a  stare  in  linea  ed  a  dare  una  robusta  pruata  a  quelle  di 
prima  classe  (1).  Ad  ogni  modo,  è  questo  del  Flavio  Gioia  un  tipo 

(1)  Nella  importantissima  discussione  tenuta  in  giugno  1878,  alla  Royal 
UwUd  Service  InstittUion,  gli  ammiragli  e  comandanti  più  esperimentati  e 
Inaienti  della  marina  inglese  insistettero  sulla  necessità  di  armare  potente- 
mente le  navi  da  crociera  e  gli  avvisi. 

Il  comandante  Dawson  osservò  che  €  quel  che  rese  la  presenza  del- 
VAm^hyit  di  nessuna  utilità,  nel  combattimento,  durato  circa  tre  ore,  con- 
tro VHuaecar^  non  fu  già  la  poca  resistenza  de*suoi  fianchi,  la  quale  non 
Tenne  affatto  messa  alla  prova,  ma  benm  la  debolezza  della  sua  potenza 
offensiva,  non  avendo  quella  nave  nò  rostro,  nò  torpedini,  nò  cannoni  atti 
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di  nave  di  lusso,  che  noi  noa  possiamo  permetterci  di  molti- 
plicare. Piuttosto  cerchiamo  d' imitare  le  nazioui  estere,  elio 
accordano  premi  e  compensi  alle  Società  di  navigazione  le  quali 
mettano  in  cantiere  piroscafi  all'occorrenza  adatti  anche  agli 
usi  di  guerra  (trasporti,  avvisi,  incrociatori),  e  col  costo  di  uà 
Flavio  Gioia  facciamo  tre  od  anche  quattro  degli  sloops  misti 
che  ho  sopra  accennati. 


Riassumendo;  oltre  questi  quattro  sloops  d'istruzione,  uti-» 
lizzabili  eventualmente  come  piccoli  trasporti,  quel  che  a  me  pare 
più  urgente  si  è  di  portare  subito  a  20  e  poi  a  30  il  numero  delle 
nostre  barche  torpediniere,  di  commettere  all'estero  due  Tor^ 
pedo-Aì-ieii  potentemente  armati  (salvo  a  farne  altri  da  noi)  e 
di  mettere  in  cantiere  in  Italia  ed  all'estero  quattro  Corazzate,  i 
cui  principali  requisiti  sieno  i  seguenti:  dimensioni  moderate, 
qualità  tattiche  ed  offensive  eminenti,  discreto  raggio  d'azione, 
e  velocità  superiore  a  quella  di  tutte  le  navi  da  battaglia  estere* 
esistenti  ed  in  progetto. 


Prima  di  passare  ad  esporre  qualche  mia  idea  %v\  program- 
ma delle  navi  moderate  che  proporrei,  mi  si  consenta  ora 
uno  sfogo. 

Noi  altri,  che  parteggiamo  in  questo  momento  per  le  Co- 
razzate mezzane  e  di  rapida  costruzione,  ci  sentiamo  sempre  a 
ripetere  :  Dunque  voi  volete   deviare  dalla  massima  stabilita 
dall'ammiraglio  S.  Ben  ?  dunque  voi  vplete  navi  mediocri  t,..  — 
Mediocri!  rispondo  io;  ......  se  intendete  per  mediocrità  il  fatto 

che  sotto  taluni  appetti  le  navi  che  noi  proponiamo  saranno  info- 

a  poter  dannegydftre  ravrersarìa.  Siffatta  debolezza  è  consegaeosa  di  quel- 
Verronea  masnma  che  stabilisce  che  ogni  nave  debba  essere  armata  in  guisa 
da  poter  combattere  soltanto  contro  un'altra  della  sua  stessa  classe.  >  L'am- 
miraglio  Hamilton  si  associò  a  queste  idee  ricordando  il  fatto  di  lord  Co* 
chraiie  che  col  brigantino  Speeéfy,  gnzìe  alla  superiorità  dell'  armamento^ 
affrontò,  non  solo,  ma  vinse  e  catturò  una  fregata  spagnuola. 
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riori  ad  altre,  avete  ragione...  Ma  perchè  non  guardate  anche,  di 
grazia,  alle  inferiorità  delle  altre  rispetto  a  talune  qualità  delle 
nostre?  ~  Navi  prevalenti  in  tutto  a  tutte  le  altre  non  se  ne 
possono  fare  ;  e  se  voi  intendete  cosi  superlativamente  l'espres- 
sione :  atte  a  tutti  gli  usi  di  guerra^  della  legge  sul  piano  ori 
ganico  (1),  voi  cadete,  permettetemi  di  dirvelo,  nell*  assurdo  ; 
perchè  non  è  dell'uomo  fare  opera  perfetta,  e  perciò,  come  non 
c'è  la  pcmacea  universale,  cosi  neanche  vi  può  essere  la  Coraz- 
zata  universale,  ed  in  ogni  classe  di  navi  occorre  varietà  di 
tipi  e  di  grandezza. 

il  principio  formulato  dall'amm.  di  Saint-Bon  nel  suo  di- 
scorso deirs  dicembre  1874  ai  suoi  elettori  della  Spezia  non  è 
quello  che  voi  dite,  ma  è  il  seguente;  e  noi,  attualmente  par- 
tigiani di  due  Corazzate  mezzane  essenzialmente  tattiche.  Io  ac- 
cettiamo completamente  :  «  Il  disegno  che  io  formai^  disse  l'am- 
miraglio ministro,  fu  questo  :  di  non  permettere  mai  che  una 
nave  esca  d*ora  in  poi  dai  nostri  cantieri  senza  che  essa  sia,  al- 
meno IN  qualche  parte,  superiore  a  quanto  possiedono  di  mi- 
gliore lìn  TIPI  ANALOGHI  le  nazioni  marittime  più  potenti.  )^ 

Ora,  se  noi  vi  proponiamo  un  Ajax  od  un  Tegetthoff  con 
uno  0  due  miglia  di  vantaggio  nella  velocità,  con  una  autono^ 
mia  un  po'maggiore  e  con  un  armamento  molto  più  formida* 
bile,  avremo  o  non  avremo  osservata  la  bella  massima  dell'am- 
miraglio S.  Bon?  —  Capisco  che  queste  navi  non  avranno  la 
cintura  di  corazza  verticale  al  bagnasciuga  del  Tegetthoff  e 
neppure,  forse,  quella  parziale  àeWAjax,  oppure  che  mancherà 
loro  qualche  altro  pregio,  ma  lo  ripeto,  navi  universali  non  se 
ne  possono  fare. 

E  che  forse  Yltalia  stessa,  questr.  immensa  e  meravigliosa 
incrociatrice,  non  ha  i  suoi  difetti,  non  è  mediocre  anch'  essa, 
sotto  taluni  riguardi  rispetto  alle  navi  tattiche  moderate  che 
noi  ora  chiediamo  ?...  Se  si  tratta  di  tenere  il  mare  lungamente, 
e,  con  qualunque  tempo,  di  piombare  in  poche  ore  dalla  Spezia 


(1)  Abbiamo  visto  in  principio  il  significato  giustisaiuio  che  il  relatora 
della  legf/e  dava  a  queste  parole. 
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alle  bocche  di  Bonifacio,  od  anche  di  prender  caccia,  bersaglian- 
do, ad  uso  Orazio  contro  i  Curiazi,  un  nucleo  di  navi  nemiche 
che  non  preferiscano  risponderle  senza  correrle  dietro  e  stabi- 
lire un  cannoneggiamento  a  distanza  (probabilmente  vano  da 
ambe  le  parti),  V  Italia  senza  dubbio  avrà  un  considerevole 
vantaggio  (...  sebbene  in  fin  dei  conti  anche  con  uno  o  due 
miglia  di  minor  velocità  àeìV Italia  si  possano  fare  le  stesse 
manovre),  ed,  in  questo,  caso  le  nostre  due  navi  saranno,  come  voi 
dite,  mediocri.  —  Ma  se  invece  si  tratti  di  accostarsi  ad  una 
spiaggia  sottile,  di  entrare  a  Venezia,  di  passare  il  Canale  di 
Suez,  quale  sarà  la  nave  mediocre  ? 

E  dirò  di  più:  supponiamo  un  duello.  —  La  mia  nave,  io 
la  immagino  armata,  come  più  oltre  dirò,  di  4  cannoni  di  62 
tonnellate,  di  4  di  25,  e  di  4  grossi  obici,  tutti  protetti  da  co- 
razza, più  di  molte  mitragliatrici  e  di  siluri,  similmente  pro- 
tetti da  corazza,  con  un  comandante  anche  lui  corazzato,  — 
Suppongo  che  questa  nave  abbia  15  miglia  e  mezzo  o  16  di 
velocità,  meno  di  90  metri  di  lunghezza,  un  potente  timone,  e 
perciò  un  raggio  ed  un  periodo  d'evoluzione  minori  ài  un  quarto 
circa  di  quello  A^WItalia. 

Ebbene  che  avverrà?  —  L'/i^a/m  prenderà  caccia  ?...  Allora 
raramente  i  suoi  quattro  cannoni  da  100  potranno  tutti  sparare 
e  rarissimamente  qualcuno  dei  suoi  18  da  4  tonnellate  nonpro^ 
tetti  (...-supposto  anche  che  voglia  tenerli  armati  esponendone  i 
serventi).  La  distanza  àoXY  Italia  alla  mia  nave  sarà  la  stessa 
di  quella  dalla  mia  nave  ^\V Italia,  —  La  mia  nave  avrà  probabil- 
mente un  fuoco  più  vivo,  ma  praticamente  della  stessa  mediocre 
efficacia,  visto  che  da  lontano  poco  si  colpisce  (1).  —  Le  probabilità 

(1)  Per  mostrare  quanto  sia  purtroppo  vero  che  da  lontano  non  si  coU 
pisce  e  che  i  combattimenti  navali  si  decidono  A  tiro  di  pistola  ricorderò 
quel  che  due  anni  fa  dìcea  il  comandante  Coìomh  alla  Itoyal  United  Sér- 
ffiee  InitHution  : 

«  Si  tirò  contro  VHìiascar,  a  distarne  che  variarono  da  300  a  1900  e  2000 
yard$.  Tanto  VHìiascar  quanto  lo  8hah  portavano  due  grossi  cannoni  ;  lo  Shah 
aveva  inoltre  16  pezzi  di  calibro  minore.  l\  combattimento  durò  due  ore  e 
mezzo,  ed  a  capo  di  questo  tempo  ecco  a  che  può  calcolarsi,  raccogliendolo 
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di  colarsi  a  fondo  saranno  ugualmente  piccolissime,  visto  che  il 
sistema  di  corazzatura  orizzontale  sarà  lo  stesso  dalle  due 
parti.  —  Se  io  riesco  a  proteggere  meglio  gli  uomini,  avendo 
meno  bersaglio  esposto,  avrò  alla  lunga  probabilità  di  vantag- 
gio nel  cannoneggiamento...  Senonchè,  ne  convengo,  Vltalia  po- 
trà, quando  voglia,  sfuggirmi...  e  sotto  questo  aspetto,  senza 
dubbio,  la  mia  nave  sarà  Idi,  mediocre. 

Ma  è  sempre  questa  la  guerra  marittima?  Bse  supponiamo 
che,  come  a  Lissa,  come  a  Mobile,  come  a  Lisbona,  ecc.,  si 
tratti  di  scacciare  il  nemico  da  una  posizione  e  d' impadro- 
nirsene? Allora  bisognerà  venire  a  tiro  di  pistola.  Ed  a  tiro  di 
pistola  quale  delle  due  navi  sarà  ]%  mediocre^  Quella  che  evo- 
luisce in  4  minuti  e  mez/.o,  o  Vltalia  alla  quale  ne  occorreranno 
sei  se  non  più?  Quella  che  offre  minor  bersaglio  improtetto,  o 
quella  che  ne  offre  maggiore?  In  una  mischia  quale  delle  due 
sarà  più  facilmente  offesa  col  rostro? 

Cosa  avverrebbe  negli  sterminati  ponti  scorazzati  à^iV Italia 
nelle  sue  cellule^  nelle  volate  e  nelle  culatte  scoverte  dei  suoi 
cannoni  da  100,  nei  suoi  18  cannoni  da  4  tonnellate  non  pro- 
tetti, nei  suoi  sei  fumaioli,  sul  suo  palco  di  comando,  ecc.,  se 
due  navi  di  metà  costo  riuscissero  a  scagliarle  due,  quattro, 
sei  bordate  di  6  od  8  grosse  granate  ed  una  grandine  di  proiet- 
tili minori?  Mi  si  dirà:  Vltalia  terrà  tutto  il  suo  equipaggio 


dai  rapporti  che  ne  sodo  stati  pubblicati,  il  danno  inflitto  iXVHìuuear,  Que- 
sta nave  fu  colpita  nello  scafo  da  quattro  proietti  di  9  pollici  e  da  due 
di  7.  Altri  sette  di  differente  cilibro  la  colpirono  in  vani  punti,  ma,  tolti 
quattro  di  questi  entrati  nel  fumaiolo,  rimangono  nove  proietti  che  pud 
dirsi  abbiano  realmente  colpito  nel  degno,  alcuni  dei  quali  dovettero  essere 
delle  palle  di  64  libbre  ;  ma  ciò  non  trovasi  specificamente  notato,  come  pur 
non  havvi  modo  di  p'^ter  sapere  con  certezza  se  gli  squarci  nel  ferro  furono 
fatti  da  frantumi  di  granate,  o  da  colpi  diretti,  ma  alcuni  di  questi  ò  certo 
che  rimbalzarono.  La  detta  nave  adunque  ricevette  nel  suo  corpo  nove  colpi, 
che  effettivamente  non  le  arrecarono  un  gran  danno  ;  a  bordo  ebbe  un  uomo 
ucciso  ed  uno  ferito.  Ora  vediamo  a  qual  prezzo  siesi  ottenuto  un  tal  risul- 
tato. Lo  Shah  tirò  contro  YHuascar  241  palle,  82  granate  di  9  poli,  e  149 
di  7  poli.  VAmithyU  tirò  190  palle. 
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in  istiva.  Ma  è  ciò  ammissibile  ?  (1)  Ed  il  comandante  ed  il  nu- 
meroso personale  dirigente  ?  Ed  i  serventi  dei  pezzi,  dei  silari, 
delle  mitragliere?  E  la  gente  che  dee  spegnere  grinjendi  e 
riparare  le  avarie  urgenti?  E  tutte  le  tubolature  e  trasmis- 
sioni? B  le  granate  che  deviando  possono  venire  a  scoppiare 
anche  nel  ridotto  corazzato,  che  disopra  è  protetto  da  una  sem- 
plice lamiera?  E,  in  caso  di  attacco  contro  forti,  i  tiri  ficcanti? 
Non  parliamo  poi  di  quando  si  dovesse  proprio  come  a 
Mobile,  forzare  un  passo  fortificato;  non  parliamo  dei  casi  in 
cui  occorresse  il  numero  delle  navi,  ecc.  ecc. 

Cessiamo  dunque  dal  sostenere  che  ogni  diminuzione  di 
velocità,  di  autonomia,  di  altezza  di  bordo,  ecc.  rispetto  aXV Italia 
sia  un  fare  un  passo  indietro  e  ricadere  nella  mediocrità.  Come 
il  ny  a  pas  de  sot  métier^  cosi  io  credo  che  non  vi  sieno  de  sofs 
navireSj  quando  essi  rispondano  ad  un  vero  bisogno  e  sieno 
superiori,  almeno  sotto  qualche  aspetto,  come  vuole  l'ammiraglio 
St.  Bon,  alle  navi  similari  estere. 

Non  v*ha  dubbio  che  70  centimetri  di  corazza  sono  prefe- 
ribili a  60,  che  18  miglia  di  velocità  sono  preferibili  a  16,  ch^ 
seimila  miglia  di  locomozione  a  10  miglia  l'ora  sono  preferi- 
bili a  quattromila,  ecc.;  ma;  bisogna  fare  astrazione  dagli  in- 
convenienti nautici  e  militari  delle  grandi  dimensioni  (incon- 
venienti che  sono,  a  mio  credere,  non  solo  seri  ma  serissimi), 
cioè  dalla  eccessiva  pescagione,  dalla  diminuita  evolubilità,  dal 
gran  bersaglio  esposto,  ecc.;  e  fare  parimente  astrazione  dal 
fatto,  per  me  indiscutibile,  che  le  chances  d'inabilitazione 
(incendi,  investimenti,  guasti  di  macchina,  torpedini,  urti,  bi- 
sogni di  riparazioni,  ecc.)  crescono  col  crescere  delle  moli,  e 
fare  infine  astrazione  dalle  difficoltà  e  talora  dalle  impossibilità 
finanziarie,  per  venire  alla  conclusione  che  l'unico  tipo  di  navi  da 
battaglia  di  prima  classe  non  mediocre  sia  quello  déìVItalia^ 


(1)  Il  comandante  Albini  sconsiglia  di  tenere  in  istiva  il  personale 
disponibile,  rammentando  le  catastrofi  del  He  cC  ItaUny  del  Orouer  Kur- 
furU,  ecc. 
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ancora  e  non  di  poco  ingrandito di  un  tipo  cioè  che  coste- 
rebbe una  trentina  di  milioni  o  giù  di  11. 

Capisco,  lo  ripeto,  che  y'è  il  rovescio  della  medaglia,  brìi  - 
lantissimo  rovescio,  che   fa  àelVltalia  la  più  bella,  potente, 

splendida  nave  autonoma  del  mondo una  nave  che,  quando 

non  si  tratterà,  come  ho  detto,  di  occupare  una  posizione,  di 
sloggiarne  il  nemico  e  di  colarlo  a  picco,  costituirà  per  noi  una 
potenza  equivalente  ad  una  intera  squadra  che  batta  il  mare, 
ed  anzi,  sotto  taluni  aspetti,  sarà  infinitamente  superiore  ad 
una  squadra  intiera,  perchè  in  11  ore  circa  potrà  recarsi,  per 
esempio,  da  Napoli  a  Messina. 

Prepariamoci  dunque  a  servirci  dei  nostri  due  futuri  Cac- 
ciatori di  corazzate  e  di  convogli^  come  io  chiamerei  Y Italia  ed 
il  Lepanto^  per  gli  scopi  veramente  grandiosi  ai  quali  li  ha 
voluti  adatti  il  loro  ideatore,  ma,  pel  momento,  poniamo  la  que- 
stione nei  termini  cosi  giusti  e  precisi  in  cui  la  suol  mettere 
il  comandante  De  Luca,  cioè: 

A)  Dato  un  numero  di  milioni  ed  un  termine  di  temp9 
molto  limitati  da  spendere  in  costruzioni  navali^  ripartirli  in 
modo  da  dare  alla  nostra  marina  la  maggior  forza  complessiva 
possibile...,  avendo  in  mira,  come  saggiamente  ha  stabilito  il 
Parlamento,  che  dobbiamo  anzitutto  provvedere  alla  difesa  of- 
fensiva delle  nostre  coste. 

Da  questo  principio  il  comandante  De  Luca  desume  l'altro 
(che  io  m'ingegnerò  di  applicare  alla  determinazione  dei  limiti 
opportuni  della  velocità,  dell'autonomia  e  dei  mezzi  d'ofiesa  e 
di  difesa  delle  due  navi  da  battaglia  che  ci  occorrono  d'urgenza)  : 

B)  Bisogna^  per  cofiseguenza  arrestare  lo  sviluppo  di  ogni 
singolo  pregio  delle  navi  da  costruire^  quando  la  spesa  ed  il 
tempo  occorrenti  ad  un  ulteriore  sviluppo  comincino  a  diventare 
sproporzionati  all'^utile.  cioè  quando  questa  spesa  e  questo  tempo 
possano  piti  convenientemente  impiegarsi  in  altra  nave. 
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V. 

DETERMINAZIONE  DI  TALUNI  LIMITI  DEL  PROGRAMMA 
DELLE  DUE  NAVI  DA  BATTAGLIA. 

Sotto  qualsivoglia  aspetto  è  da  desiderare  che  noa 
si  dieno  alH*  navi  da  guerra  tali  dimensioni. 
Inchiesta  «u^rinfiexible  vlBlS). 

Vi  è  positivamente  un  limite  in  ogui  costruzione 
che  non  è  pruderne  oltrepassare. 

King  (1880). 

Ne  autor  ultra  crepidam Comincio  dal  dichiarare  che 

deirarte  del  costruttore  navale  ne  so  appena  tanto  da  sapere 
che  non  ne  so,  e  da  comprendere  quanto  quest'arte  sia  più  dif- 
ficile e  complicata  di  quel  che  a  prima  vista  possa  ai  profani 
apparire.  Perciò,  non  solo  ammetto,  ma  larghissim amente  con- 
cedo che  taluno,  ed  anche  gran  parte,  dei  desiderii  che  andrò 
accennando  possano  dagli  ingegneri  navali  riconoscersi  inat- 
tuabili; ma  se  pure  una  sola  delle  idee  che  esporrò  (le  quali 
idee  non  sono  poi  che  il  frutto  di  conversazioni  tenute  con 
egregi  ufficiali  che  il  corpo  altamente  stima)  sarà  trovata 
giusta  ed  opportuna,  non  avrò  fatta  opera  inutile...  E  poi  se  i 
cavalieri  non  avessero  mai  parlato  delle  selle  l'arte  del  sellaio 
sarebbe  molto  arretrata  e  si  andrebbe  assai  male  a  cavallo. 

E  si  noti  ch'io  non  pretendo  punto  togliere  ai  sellai  il 
merito  d'aver  di  tanto  fatto  progredire  l'arte  loro...  il  merito 
è  tutto  loro  ;  ma  questo  merito  sta  appunto  nell'avere  contentati 
i  cavalieri.  I  sellai  stieno  perciò  a  sentire  i  cavalieri,  e  poi 
pensino  loro  al  se,  al  come  ed  al  quanto  possano  realizzarne  i 
desiderii  e  mettano  la  loro  ambizione  sul  sentirsi  dir  bravo! 
da  questi.  Liberi  i  sellai  di  progettare  tutte  le  nuove  selle  che 
vorranno,  quando  esse  corrispondano  ai  bisogni  dei  cavalieri. 
Ma  Dio  ci  guardi  tanto  dalle  selle  fatte  dai  cavalieri  quanto 
da  quelle  immaginate  dai  sellai  senza  sapere  a  quali  cavalli, 
a  quali  andature  e  per  quali  speciali  scopi  debbano  servire.... 
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Si  rischia  di  aver  selle  troppo  strette  o  troppo  ricche,  e,  ma- 
gari, anche  di  avere  un  capolavoro  quando  occorre  una  cosa 
andante...  Anche  pei  sellai,  adunque,  ne  sutor  ultra  erepidam  f 
Ciascuno  il  suo  mestiere,  e  procederemo  d'amore  e  d'accordo, 
che  sarà  un  piacere  (1). 

Del  resto,  in  poche  parole,  ciò  che  io  e  tanti  miei  colleghi 
desideriamo  ora,  si  è  appunto,  in  fondo,  la  realizzazione  di  quel 
che  disse,  non  è  molto,  un  sellaio  coi  fiocchi...  il  Barnaby:  ^Se 
voi  (...  parlava  ai  marinai  inglesi)  se  voi  ci  consentiste  di  adot-' 
tare  il  sistema  di  protezione  del  galleggiamento  e  della  stabi- 
lità che  agli  italiani  è  sembrato  sufficiente  per  Z'Italia  (aboli- 
zione totale  della  cinta  dì  corazza  verticale  al  bagnasciuga, 
fidandosi  esclusivamente  nel  ponte  stagno  corazzato  subaqueo 
e  nella  struttura  cellulare)  allora  sì  che  vi  potremmo  dare  navi 
da  battaglia  potentissime  di  moderate  dimensioni  e  di  moderato 
costo.  »  Difatti,  chi  guardi  all'enorme  peso  che  rappresenterebbe 
nna  cintura  corazzata  intorno  al  galleggiamento  dell'  Italia^ 
spessa  un  65  centimetri  al  centro  ed  alta  oltre  3  metri,  e  la  con- 
fronti col  peso  dell'attuale  corazza  orizzontale  (mille  tonnellate 
circa,  credo),  e  chi  pensi  che  buona  parte  della  struttura  cel- 


(1)  Richiamo  V  attenzione  del  lettore  sui  seguenti  braui  di  memorie 
lette  BÌV  United  Service  Institution  da  un  abilissimo  ingegnere  navale  ten- 
denti a  dimostrare  come  anche  in  Inghilterra  sì  riconosca  quanto  sia  utile 
che  più  specialmente  al  marino  si  lasci  il  compito  di  dettare  i  requisiti 
delle  nayi  che  si  devono  costruire  : 

Scott  Russell.  —  «  Teli  us  what  results  you  want  to  gain  f  rom  ships 
we  are  to  build  for  you. 

>  Teli  US  what  it  is  your  want 

>  Teli  US  the  general  principles  which  are  to  govem  us,  and  then  we  will 
put  ali  this  into  detail,  and  produce  any  kind  of  ship  you  choose  to  askfor.» 

«  It  is  the  knowledge  of  our  ablest  naval  commanders  which  I  aim 
at  possessing;  if  I  ever  made  a  good  ship,  it  was  by  studying  the  waots 
of  an  able  comraander,  and  I  bave  done  my  best  to  learn  your  present 
wants,  and  to  consider  and  contrive  the  fittest  means  for  the  executìon  of 
your  intentioDs.  »  —  Oom.  Albini,  ArtigUeì'ia  della  navi  moderne. 
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lalare  bisognerebbe  conservarla  anche  con  la  corazza  verticale, 
riconoscerà  che  il  sistema  adottato  dai  nostri  ingegneri  a  dir 
poco  ha  fatto  risparmiare  da  un  sesto  ad  un  settimo  del  dislo- 
camento che  avrebbe  altrimenti  dovuto  avere  Vltalia. 

A  tutti  è  noto  l'allarme  dato  dal  Reed  e  da  altri  sulla  te- 
merità dei  nostri  ingegneri  a  questo  riguardo,  ma  io,  oltre  alle 
rassicuranti  opinioni  emesse  al  riguardo  da  parecchi  cavalieri 
inglesi  (segnatamente  dair  ammiraglio  Houston  Stewart,  Con- 
troller of  the  Navy^  e  dall'ammiraglio  Boys,  Director  of  Naval 
Ordnance)  ricorderò  le  soddisfacenti  spiegazioni  date  alla  no- 
stra Camera  dei  Deputati  dagli  onorevoli  S.  Bon  e  Bnn  e  credo 
che  basti. 

Per  conto  mio,  l'ho  già  detto,  all'affondamento  di  una  nave 
a  compartimenti  e  struttura  cellulare  per  mezzo  dell'artiglie- 
ria ci  credo  poco,  e  non  temo  punto  il  suo  capovolgimento^  se, 
come  certamente  si  farà,  si  riempiranno  di  sughero,  carbone  od 
altro,  almeno  le  cellule  di  murata. 

Ad  ogni  modo  poi,  dico,  che  se  per  una  nave  di  25  milioni 
come  r  Italia^  stimiamo  sufficiente  1'  accennata  protezione  del 
galleggiamento,  saremmo  poco  logici  a  pretenderne  una  mag- 
giore per  navi  notevolmente  più  piccole.  Più  le  navi  son  piccole, 
e  più  è  ammissibile  che  si  diminuiscano  le  loro  qualità  difen- 
sive, e  viceversa.  Perciò  nessuno  pretenderebbe  che  una  barca 
torpediniera  fo^e  corazzata  altro  che  contro  le  mitragliatrici. 

Ciò  posto,  rammentando  il  principio  fondamentale  del  co- 
mandante De  Luca  io  sostengo  che,  per  le  quattro  navi  da  batta- 
glia moderate  che  dobbiamo  mettere  in  cantiere  :  il  limite  ragio- 
nevole della  protezione  del  galleggiamento  debba  essere  quello 
de^Italia,  ammettendo  anche  una  diminuzione  di  altezza  della 
struttura  cellulare^  diminuzione  che,  sotto  taluni  aspetti,  nelle 
quattro  navi  in  questione  non  sarebbe  forse  priva  di  vantaggi. 

C«r»ss»tar»  verilisale  e  dUposÌxloa«  dellti  »rnil. 

Come  tutti  i  marinai  del  passato,  debbo  confessare  che  avevo 
una  certa  antipatia  per  le  navi  a  torri  ;  ma  aggiungo  che,  seb- 
bene a  malincuore,  mi  son  convertito  dacché  ho  voluto  studiare 
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un  poco  coi  disegni  la  sistemazione  delle  lunghissime  artiglierie 
moderne  in  portelli  di  fianco.  Oltre  che  lo  sviluppo  di  coraz- 
zatura necessario  a  proteggere  una  coppia  di  cannoni  di  fian- 
cata è  considerevolissimo,  vi  è  la  questione  dei  portelli  che  è 
veramente  grave.  Il  perno  di  rotazione  non  si  può  mettere 
fuori  banda,  e  perciò,  tenuto  conto  del  grande  spessore  di  una 
murata  corazzata,  della  gran  lunghezza  dei  moderni  cannoni 
e  della  considerevole  distanza  degli  orecchioni  dentro  il  bordo^ 
per  avere  soli  15^  di  campo  di  tiro  verticale  e  50^  di  campo 
di  tiro  orizzontale  (....  il  che  è  pochino  davvero)  occorrerebbero 
portelli  di  dimensioni  allarmanti  in  questi  tempi  di  mitraglia- 
trici e  di  cannoni  revolvtrs.  Le  difficoltà  e  le  complicazioni 
degli  affusti  e  dei  congegni  di  punteria  e  di  caricamento  di- 
vengono poi  veramente  enormi  per  cannoni  lunghi  di  oltre  25 
tonnellate  di  peso. 

Io  ammetto  benissimo,  d'altronde,  col  Freemantle  e  col 
Colomb,  che  nei  combattimenti  navali  il  tiro  di  fianco  avrà 
sempre  maggiore  importanza  di  quello  in  caccia  od  in  ritirata, 
ma  non  posso  a  meno  di  assegnare  un  coefficiente  di  plusva- 
lensa  per  ogni  decina  di  gradi  guadagnati  da  un  cannone  in 
campo  di  tiro. 

Queste  considerazioni  e  la  grande  ammirazione,  che  ha 
destata  in  me  ed  in  quanti  la  conoscono,  la  veramente  inge- 
gnosa, semplice  ed  efficace  sistemazione  proposta  dall'ingegnere 
Bendel  pei  cannoni  accoppiati  sopra  le  piattaforme  girevoli 
deir//a/ta,  mi  hanno,  come  dissi,  convertito,  ed  ora  con  pro- 
fonda convinzione  sostengo  che  si  deve  rinunziare  pei  grossi 
cannoni  alla  sistemazione  in  fiancata. 

Non  mi  è  lecito  spiegare  qui  il  bel  disegno  del  Bendel, 
ma  solo  dirò  che  esso  si  presta  meglio  ancora  alla  sistema- 
zione in  torri  (...  la  quale  preferisco  di  gran  lunga,  con  l'am- 
miraglio S.  Bon  e  tanti  altri^  malgrado  il  suo  maggior  peso) 
che  non  a  quella  in  barbetta  (...  sistemazione  che  a  me  pare 
molto  rischiosa,  specialmente  coi  cannoni  a  retrocarica,  dei 
quali  lascia  esposta  la  vulnerabilissima  culatta),  e  dirò  pure 
che  il  disegno  Bendel   lascia  il  portello    materialmente  turato 
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ai  proiettili   e   permette   con   grande  facilità  di  dare  grandi 
angoli  di  elevazione  ai  pezzi. 

Ora  io  sono  pienamente  d'accordo  col  comandante  De  Luca 
nel  ritenere  importantissime  le  grandi  elevazioni,  perchè  credo 
che  un  bombardamento  coi  moderni  colossali  cannoni,  anche  a 
carica  ridotta,  sia  il  più  terribile  mezzo  d'ofifesa  contro  le  piazze 
marittime.  Si  pensi  all'effetto  demoralizzante  che  farebbe  in 
una  piazza  marittima  il  sentirsi  bombardare  da  una  nave  di- 
stante 8  0  10  chilometri,  la  quale  appena  si  distingua,  e  le  cui 
granate  possano  passare  non  solo  al  disopra  di  una  collina  ma 
sul  culmine  di  una  vera  montagna? 

Il  sistema  Bendel,  che  ho  accennato,  richiede  un  certo  svi- 
luppo in  altezza,  ma  occupa  poco  spazio  e  lascia  libera  una 
larga  zona  sotto  la  periferia  delle  torri.  Questa  disposizione 
mi  ha  fatto  venire  in  mente  che  si  potrebbe  profittare  del  ri- 
dotto corazzato,  proteggente  il  piede  della  torre  ed  il  congegno 
Rendei,  per  collocare  in  murata,  sotto  la  torre,  siluri  ed  obici 
a  retrocarica,  tanto  gli  uni  quanto  gli  altri  senza  portelli  pro- 
priamente detti,  ma  a  bai/  and  socket^  come  i  tiibi  di  lancio 
del  Neptune  e  àQÌYlnflexible  e  come  i  cannoni  corazzati  di 
Kmpp. 

Obici  ?  mi  si  dirà.  —  Si,  obici  —  Quale  bocca  da  fuoco  ri- 
sponde meglio  dellobice  al  compito  principale  di  una  batteria 
sussidiaria  di  Corazzata?  Non  si  tratta  appunto  di  mitragliare 
a  breve  distanza  o  di  scagliare  grosse  granate  nelle  cellule  e 
nelle  parti  non  corazzate  del  nemico  ?  —  Capisco  che  oltre  gli 
obici  di  grosso  calibro  (utili  anche  pei  bombardamenti)  dovranno 
esservi  a  bordq  cannoni  leggieri  di  lunga  portata  e  di  tiro 
preciso,  ma  questi  potranno  benissimo  non  essere  corazzati, 
perchè  nel  vero  combattimento  navale  a  tiro  di  pistola  non  sarà 
necessario  adoperarli. 

Si  vede  che  io,  col  comandante  Leverà  e  con  le  autorità 
navali  inglesi,  credo  non  solo  utile,  ma  necessario  di  proteg- 
gere J  siluri;  vorrei  inoltre  che  le  loro  bocche  non  stessero 
oltre  un  metro  e  mezzo  al  disopra  dell'acqua. 

Quanto  alla  disposizione  delle  torri  io  ho  cercato  di   ren- 
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dermi  conto  dei  vantaggi  e  degli  svantaggi  che  vi  sono  a  di- 
sporle  per  chiglia,  pel  traverso  Tuna  delFaltra,  oppare  di  sbieco^ 
come  generalmente  si  usa  adesso.  Naturalmente,  quanto  a  svi- 
luppo di  ridotto,  e  quindi  di  corazzatura,  il  sistema  meno  eco- 
nomico sarebbe  quello  attuale  (torri  di  sbieco),  quando,  come 
io  desidero  ed  invoco,  si  abolissero  quegli  ingegnosissimi,  ma 
non  tanto  comodi,  né  semplici,  nò  sempre  pronti,  ma  invece 
talora  bisbetici  arnesi  dei  calcatoi  idraulici.  Però,  come  è  ben 
noto,  questa  disposizione  permette  di  tirare  pel  traverso  con 
le  dae  torri  tanto  a  dritta  quanto  a  sinistra.  G,  se  le  torri  non 
potessero  essere  che  due^  io  convengo  che ,  anche  senza  i  cal- 
catoi idraulici  e  le  relative  stazioni  di  caricamento^  non  vi 
sarebbe  da  scegliere  che  fra  la  disposizione  per  chiglia  e  quella 
di  sbieco. 

Ma  il  mio  sogno  sarebbe  quello  di  avere  due  ordini  di 
fuochi  e  quattro  torri,  coi  fuochi  delle  due  maggiori  passanti 
sopra  il  cielo  delle  minori  ( cosa  che  non  credo  assolata- 
mente assurda,  vista  la  gran  lunghezza  delle  volate  dei  can- 
noni moderni,  e  visto  che  mi  sembra  possibilissimo  fare  un 
cielo  di  torre  a  prova  di  gas,  anche  foggiandolo  a  tetto  spor- 
gente ed  un  po'  sollevato  per  le  visuali  dei  puntatori).  In  questo 
caso  la  disposizione  più  conveniente  ed  economica  mi  sembre- 
rebbe quella  di  avere  ogni  coppia  di  torri  disposta  per  baglio^ 
le  due  torri  piccole  verso  prora,  più  basso,  e  molto  in  murata 
affine  di  accrescere  il  loro  campo  di  tiro,  e  le  due  maggiori  più 
in  alto  e  col  campo  di  tiro  limitato  solamente  dalla  torre  ge- 
mella e  dal  fumaiolo. 

Sopra  una  nave  larga  venti  metri  circa,  con  un  solo  fumaiolo 
enorme  (  come  quello  del  Pietro  il  grande  )  e  con  1*  albero 
tubolare  da  segnali  (la  cui  base  costituirebbe  un  casotto  co- 
razzato con  una  loggia  scoverta  pel  comandante)  tutti  e  due 
compresi  fra  le  grandi  torri,  io  calcolo  che  ciascuna  grande 
torre  potrebbe  avere  circa  240"  di  campo  di  tiro  completamente 
Ubero  e  ciascuna  piccola  torre  circa  190*.  —  Da  40**  o  50'  a 
dritta  della  prora  fino  ad  altrettanto  a  sinistra  si  tirerebbe  con 
tutti  gli  otto  cannoni,  cosa  importante  contro  fortezze  o  dando 
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caccia.  —  Nel  caso  più  probabile  dei  combattimenti  navali  si 
potrebbero  poi  realizzare  i  due  desiderati  dei  tattici  navali 
moderni;  i  quali  tattici  ammettono  che  sia  poco  prudente  spre- 
car colpi  prima  che  il  nemico  che  corre  al  vostro  incontro 
(avvicinandosi  di  900  metri  al  minuto  nel  caso  di  due  navi 
a  15  miglia  di  velocità)  non  sia  abbastanza  vicino,  ma  d*altra 
parte  son  poi  esitanti  fra  i  due  seguenti  partiti  : 

A)  Chi  tira  il  primo,  a  distanza  buona,  ha  il  vantaggio 
di  demoralizzare  un  poco  il  nemico,  di  smontargli  forse  qual- 
che cannone  o  fargli  qualche  grave  danno...  e  per  di  più  si 
nasconde  nel  proprio  fumo  e  maschera  per  un  momento  la  sua 
manovra  ; 

B)  È  più  sicuro  di  far  danno  chi,  come  in  un  duellb  mar- 
ciando^ ha  il  sangue  freddo  di  pigliarsi  la  fiancata  nemica  e 
di  aspettare  a  piantargli  la  propria  nelle  coste,  coi  cannoni 
puntati  in  depressione,  quando  il  nemico  sarà  pel  traverso,  a 
poche  decine  di  metri  e  con  la  maggior  parte  delle  sue  corazze 
esposte  al  tiro  normale. 

Con  la  disposizione  delle  torri  da  me  sognata  si  potrebbe 
evidentemente  adottare  il  partito  A  per  le  torri  del  bordo  op- 
posto a  quello  del  nemico,  ed  il  partito  B  (....che,  in  fondo,  è  il 
più  sicuro)  per  le  torri  del  bordo  del  nemico  e  pei  sottostanti 
obici  e  siluri.  Inoltre  si  sarebbe  sempre  pronti  a  combattere 
dai  due  bordi. 

La  disposizione  delle  armi  da  me  immaginata  comporte- 
rebbe anche  la  sistemazione  di  parecchie  mitragliere  al  ridosso 
della  corazza,  oltre  quelle  da  tenere  in  coffa. 

Secondo  i  miei  calcoli  V  estensione  da  corazzare,  benché 
abbastanza  vasta,  sarebbe  sempre  notevolmente  inferiore  a 
quella  della  corazzatura  verticale  dell*  Ajax^  che  io  prendo 
per  tipo. 

Quanto  allo  spessore  della  corazzatura,  io  credo  che,  a 
seconda  del  peso  disponibile,  gringegneri  dovrebbero  pren- 
dere a  norma  uno  dei  seguenti  criteri  : 
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A)  Corazzatura  compound  un  pò*  superiore  a  quella  del 
ridotto  e  dei  boccaporti  delV Italia^  cioè  capace  di  resistere  a 
tutti  i  cannoni  esteri  esistenti,  anche  nel  tiro  a  proietti  d'ac- 
ciaio, a  breve  distanza,  ed  in  direzione  normale. 

B)  Corazzatura  compound  di  circa  45  centimetri  nei  punti 
esposti  più  probabilmente  al  tiro  normale,  e  convenientemente 
diminuita  negli  altri;  ossia  corazzatura  sufficiente  a  resistere 
a  tutti  i  cannoni  cavali  esteri  esistenti,  meno  quelli  di  81  ton- 
nellate di  Woolwich,  da  40  centimetri  Krupp  ed  equivalenti  nei 
rari  casi  in  cui  questi  ultimi  colpiranno  nelle  condizioni  dei 
balipedi, 

C)  Corazzatura  compound  di  30  centimetri  circa,  idem, 
idem,, atta  a  resistere  a  tutti  i  cannoni  del  passato  e,  in  pratica, 
anche  a  quelli  del  Thunderer  e  del  Tegetthojf  per  poco  che  il  tiro 
sia  obliquo. 

MB.  Per  navi  da  battaglia  veramente  piccole  (6  o  6  mila 
tonnellate)  ammetterei  una  corazzatura  anche  più  ridotta,  in- 
tesa a  tener  fuori  le  grosse  granate  ed  i  mezzani  proiettili,  op- 
pure una  corazzatura  incompleta  del  genere  di  quella  del  Grand 
Amirai, 

Welooltà  «d  autonomia. 

Ho  già  accennato  che  il  mio  concetto  sarebbe  quello  di 
utilizzare  Teconomia,  che  si  può  realizzare  col  nostro  sistema 
di  protezione  del  galleggiamento,  ad  accrescere  V  armamento 
e  la  velocità  delle  nostre  navi  da  battaglia  rispetto  alle  simi- 
lari Quiete:  in  altri  termini,  io  vorrei  applicare  il  principio 
S.  Bon  guadagDanlo  molta  potenza  offensiva  in  compenso  di 
pochissimo  ( e  forse  nessuno)  scapito  in  potenza  difensiva. 

Uno  dei  maggiori  meriti  dell'ammiraglio  di  S.  Bon  è  senza 
dubbio  quello  di  avere  saputo  sollevarci  dalla  assoluta  infe- 
riorità in  cui  eravamo  caduti  relativamente  a  quei  due  essen- 
zialissimi  elementi  di  potenza  delle  navi,  che  sono  la  velocità 
e  Tautonomia. 


*» 
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Non  dobbiamo  a  nessun  costo  perdere  la  superiorità  sulle 
altre  marine  alla  quale  Tammiraglio  di  S.  Bon  ha  saputo  con- 
durci sotto  questi  aspetti.  Però,  siccome  vediamo  che  le  altre 
marine  continuano  a  disegnare  tutte  le  loro  navi  di  battaglia 
con  meno  di  55  cayalli  indicati  per  metro  quadrato  di  sezione, 
io  credo  che,  visto  l'enorme  costo  di  ogni  mezzo  miglio  al  di- 
sopra di  questo  limite,  almeno  per  le  quattro  navi  essenjsialmente 
tattiche  in  discorso,  ci  occorra  limitare  il  nostro  programma 
a  70  od  al  più  80  cavalli  vapore  per  metro  quadrato  di  se- 
zione, il  che  probabilmente  ci  assicura  circa  16  miglia  di  ve- 
locità alle  prove. 

Temo  di  ripetermi  parlando  ancora  della  velocità,  e  perciò 
passo  senz'altro  all'autonomia. 


Od  io  m'inganno,  o  Vltalia^  con  la  sua  attuale  dotazione 
normale  di  carbone,  non  deve  avere  meno  di  6  a  7  mila  miglia  di 
percorrenza  alla  velocità  di  10  od  11  miglia.  Questa  autonomioj 
la  quale  rappresenta  forse  12  a  14  mila  miglia  a  velocità  di  cro- 
ciera, mi  sembrerebbe  grandemente  eccessiva  per  le  nostre  pro- 
gettate navi  tattiche  ;  anzi^  se  guardo  agli  inglesi,  ai  francesi  ed 
al  DuiliOy  dico  che  si  resterebbe  superiori  economizzando  anche 
un  terzo  di  tale  autonomia,  specialmente  se  si  potesse  per  tra- 
Tersate  eccezionali  imbarcare  un  supplemento  di  carbone. 

A  me  sembra  che  non  convenga  esagerare  l'approvigiona- 
mento  di  carbone  di  tali  navi,  e  rammento  sempre  il  dilemma  posto 
dal  comandante  Lovera:  «  0  noi  saremo  in  guerra  (...speriamo 
che  non  avvenga  mai)  con  l'Inghilterra,  oppur  no;  nel  secondo 
caso,  avremo  sempre  carbone;  nel  primo...  non  andremo  molto 
navigando.  » 

Per  un  incrociatore,  od  altro  bastimento,  che  si  trovi  in 
mari  lontani,  trovo  giustissimo  quel  che  diceva  il  comandante 
Canevaro:  «  0  molto  carbone  o  velatura  sufficiente.  »  Ma  per 
le  nostre  navi  tattiche  mi  pare  che  il  caso  sia  totalmente  di- 
verso. 
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Wpcelc  delle  •rtlyli«rl<». 

Anche  qui  non  mi  resta  che  ripetere  come,  a  mio  credere, 
le  due  contingenze  che  determinano  in  50  o  52  tonnellate  i! 
limite  veramente  utile  nella  mole  dei  maggiori  cannoni  delle  due 
corazzate  in  discorso,  sono  le  seguenti: 

1^  Quattrocento  chilogrammi  di  peso  di  proiettile  pos- 
sono considerarsi  come  un  limite  massimo  per  la  maneggiabilità 
senza  bisogno  di  stazioni  di  caricamento  e  di  calcatoi  idraulici; 

2^  Per  forare  le  corazze  compound  di  55  e  61  centimetri, 
che  copriranno  poche  decine  di  metri  di  tre  sole  navi  estere 
in  progetto,  occorre  su  per  giù  un  cannone  di  100  tonnellate, 
mentre  con  un  cannone  ai  metà  peso  possiamo  sperare  di  fo- 
rare anche  a  mille  metri  il  resto  di  quelle  tre  navi,  nonché 
tutte  le  altre  corazzate  esistenti  ed  in  progetto. 

Credo  che  pei  cannoni  minori  delle  quattro  corazzate  con- 
venga discendere  al  peso  di  25  tonnellate  circa,  perchè,  con  questo 
limite,  si  avrà  un  eccellente  tiro  a  granate  di  dimensioni  si- 
cure, e  perchè,  coi  cannoni  di  25  tonnellate,  si  può  sperare 
non  solo  di  forare,  a  tutte  le  distanze,  novantanove  su  cento 
delle  corazze  esistenti,  ma  anche  di  scagliare  granate  d*acciaio 
nei  ridotti  di  tutte  le  vecchie  corazzate. 

Stimo  inutile  aggiungere  altro  circa  le  artiglierie  leggiere 
e  gli  obici. 

Peneaijrioae,  ETolvMlltà,  Rostro,  Timoni*,  PonipOy 

Barche    torpediniere. 

La  pescagione,  secondo  me,  dovrebbe  essere  determinata 
dalle  due  condizioni  importantissime  del  potere  entrare  a  Ve- 
nezia e  del  poter  passare  il  Canale  di  Suez.  Essa  non  dovrebbe 
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perciò  oltrepassare  i  7  metri  e  mezzo,  e,  mercè  eventuale  al- 
leggerimento di  carbone  od  altro,  dorrebbe  essere  riducibile  di 
un  piede. 

L'evolubilità,  ad  ogni  costo,  dovrebbe  a  mio  credere  es- 
sere non  solo  uguale  ma  un  pò*  superiore  a  quella  della  De- 
vastcUion  e  del  Thunderer. 

Nessuna  spesa  dovrebbe  poi  considerarsi  soverchia  per  as- 
sicurare, in  modo  da  non  temer  confronti,  1'  efficacia,  la  soli- 
dità e  la  sicurezza  di  maneggio  dei  tre  elementi,  che,  a  giudizio 
delle  persone  più  competenti,  costituiscono  gli  esseneialissimi 
fra  i  requisiti  di  una  odierna  nave  da  battaglia  cioè:  il  rostro 
(che  potrebbe  essere  del  bel  tipo  Duilio),  il  tintone  ed  il  suo 
maneggio,  e  le  pompe  d'esaurimento  e  d'incendio. 

Né  vi  sarà  nessuno  che  disconvenga  della  opportunità  di 
munire  ciascuna  di  queste  Corazzate  di  due  velocissime  barche 
torpediniere,  sussidio  oltre  ogni  dire  efficace  in  battaglia. 

I  lorpedo-ariell. 

Son  proprio  non  solo  poco  competente  ma  addirittura  impre- 
parato ad  accennare  il  programma  di  questi  arieti.  Dirò  solo 
come  mi  sembri  che  un  Polyphemu^,  accresciuto  di  parecchie 
centinaia  di  tonnellate  per  portare  due  cannoni  (1)  corrisponde- 
rebbe oggi  al  programma  studiato  fin  dal  1862  dall'Ammiraglio 
S.  Bon. 

Per  queste  navi,  qualcuna  delle  quali  ci  occorrerebbe  pos- 
sibilmente nelUanno  venturo,  e  forse  anche  per  una  o  due  navi 
di  battaglia,  mi  sembra  proprio  una  necessità  il  rivolgerci  ecce- 
sionalmente  alFestero,  come  facemmo  nel  periodo  1869-1866. 

I  nostri  arsenali  non  potrebbero  accudirvi,  specialmente  se, 
come  è  ugualmente  urgente,  vogliamo  accelerare  le  costruzioni 
in  corsQ. 

(1)  Gioò  un  Tordenskiold  un  po'  pia  Teloce. 
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V. 

CONCLUSIONE. 

Volsi  un*occhiata  intorno  e  considerMì  tatta  quella 
immeaMa  (iistesa  di  coste  che  circonda  lUtalia.....  Vidi 
Genova  aperta  da  tutte  le  parti  al  bombardamento.. .. 
trovai  Livorno  in  condizioni  molto  peggiori.^ .  Napoli, 
non  è  forse  soggetta  m  caso  d^una  guerra  marittima 
a  dovere  sborsare  milioni?  ecc.....  Quale  è  Io  scopo  della 
marina  militare  se  non  è  quello  di  difendere  le  coste? 
Ammiraglio  di  S.  Bon.  DiscoréO  6  dicembre  i873. 

Se  io  fossi  Ministro  direi  al  Parlamento:  Si  vis pacem, para 
héllum.  L'avvenire  è  oscuro,  e,  senza  una  forte  marina,  noi  non 
contiamo  gran  cosa  nel  Mediterraneo  e  neppure  sulle  nostre 
coste,  cioè  in  casa  nostra. 

Non  per  colpa  di  alcuno,  ma  per  ineluttabili  contingenze, 
noi  ci  troviamo  relativamente  assai  peggio  che  nel  1866  in 
fatto  di  navi.  Il  nostro  stock  è  scarsissimo.  A  rinsanguarlo  oc- 
corre che  mi  diate  il  modo  di  diminuire  d*un  terzo  (di  più 
non  sarebbe  possibile)  i  periodi  di  ultimazione  del  Dandolo, 
àoiYItalia  e  del  Lepanto,  Cosi  potremo  aver  pronto  fra  un  anno 
il  Dandolo,  fra  due  e  mezzo  Y Italia  e  fra  tre  circa  il  Lepanto. 

Né  questo  basta;  è  necessario  non  solo  mettere  sui  nostri 
cantieri  due  altre  navi  da  battaglia  ultimabili  in  tre  anni,  ma 
anche  ricorrere  un'altra  volta  eccezionalmente  all'industria  pri- 
vata, come  facemmo  dal  59  al  66,  per  avere  nell'anno  venturo 
20  torpediniere  e  2  arieti  e  nel  1882  due  altre  navi  da  ^bat- 
taglia. Dopo  ciò  torneremo,  se  non  vi  piacerà  accrescerci  anche 
l'assegno  normale,  ai  12  milioni  e  mezzo  annui  per  nuove  co- 
struzioni. Per  far  questo  occorrerebbe  che  Voi  mi  accordaste 
nell'anno  venturo  un  supplemento  straordinario  di  6  milioni, 
e,  a  cominciare  poi  dal  1882,  di  12  milioni,  in  media,  all'anno, 
fino  a  che  non  avremo  raggiunto  la  metà  effettiva  della  forza 
stabilita  dal  piano  organico. 

Temo  che  sia  questo  un  onere  troppo  sproporzionato 
alle  nostre   risorse  finanziarie;  ma  se,  rinunziando  per  ora  a 
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taluni  layorì  di  fortificazione  di  costa,  relativamente  meno  ur- 
genti, ed  anche  rìaecando  qualche  cosa  sulla  manutenzione  del 
navilio  (....  anticipando  per  esempio  la  radiazione  di  qualche 
nave  cui  si  debbono  cambiare  le  caldaie),  o  infine,  qualora  non  si 
possa  trovare  altro  rimedio,  prolungando  d'un  terzo  il  periodo  , 
il  Parlamento  ci  desse  un  supplemento  straordinario  di  8  milioni 
in  media  all'anno  fino  a  che  non  avessimo  effettivamente  rag- 
giunta  la  metà  della  forza  voluta  dal  piano  organico,  la  difesa 
delle  nostre  coste  sarebbe  fin  dalFanno  venturo  assicurata  meglio 
che  ora  noi  sia,  e  la  allarmante  situazione  accennata  dal  Ber^ 
sagliere  si  modificherebbe  ad  un  dipresso  cosi: 

Oltre  le  vecchie  navi  e  gl'incrociatori  avremmo: 

Nella  primavera  1881,  il  Duilio  ed  almeno  12  torpediniere  ; 

Nell'autunno  1881,  il  Duilio,  il  Dandolo  e  25  torpediniere; 

Nella  primavera  1882,  il  Duilio,  il  Dandolo,  uno  o  due 
arieti  e  30  torpediniere; 

Nella  primavera  1883,  il  Duilio,  il  Dandolo,  Yltalia,  due 
navi  di  battaglia  e  due  arieti  fatti  in  cantieri  privati  e  30  tor- 
pediniere; 

Nel  1884,  il  Duilio,  il  Dandolo,  Vltalia,  il  Lepanto,  forse 
tre  altre  navi  da  battaglia,  quattro  arieti  e  30  torpediniere. 

Nel  1885  potremmo  infine  sperare  che  su  per  giù  avremo 
effettivamente  raggiunta  la  metà  della  forza  voluta  dal  piano 
organico  (16  navi  di  1*  classe,  10  di  2%  ecc.).  Non  è  certamente 
troppo;  ma  c'è  da  contentarsi,  visto  che  una  forza  simile  ci 
metterebbe  al  posto  che  avevamo  raggiunto  nel  1866  ed  al  quale 
dobbiamo  limitare  le  nostre  ambizioni:  quello  della  prima  ma- 
bina  DI  2*  CEDINE. 

Paolo  Cottrau 
Capitano  di  vascello. 
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Il  29  settembre  scorso  questa  nostra  potentissima  naye  fu 
felicemente  varata  nel  regio  cantiere  di  Castellammare  in  pre- 
senza di  Sua  Maestà  il  Re,  di  S.  E.  il  presidente  del  consiglio 
dei  ministri,  di  S.  E.  il  ministro  della  marina,  di  altri  ministri, 
di  molti  senatori  e  deputati,  di  molti  dignitarii  dello  Stato,  dei 
corpi  diplomatici  esteri,  di  molti  uffiziali  delle  marine  straniere 
e  di  oltre  cinquantamila  spettatori  plaudenti  alla  splendida 
riuscita  deiroperazione. 

Nessun  varo  si  può  dire  meglio  riuscito  di  quello  dell'i^a^m 
la  quale,  appena  tagliate  le  trinche  e  messi  in  azione  i  marti- 
netti e  le  balestre,  è  discesa  maestosa  e  tranquilla  in  quel  mare 
che  certamente  saprà  difendere  e  conservare  alla  patria  della 
quale  porta  il  nome  glorioso. 

Il  lettore  potrà  senza  dubbio  valutare  le  difficoltàdeirope-, 
razione  quando  sappia  che  il  peso  àeìY Italia  e  della  sua  inva- 
satura al  momento  del  varo  ascendeva  a  4600  tonn.;  il  Duilio 
nelle  identiche  condizioni  pesava  sole  3400  tonn.,  o  per  quanto 
la  memoria  ci  aiuti,  nessuna  nave,  all'infuori  del  Great  Eastern^ 
il  quale,  come  è  noto,  fu  varato  lentamente  e  con  disposizioni 
e  lavori  speciali,  nell'atto  del  varo  aveva  un  peso  cosi  rilevante, 
come  quello  àeWIialia, 

Senza  entrare  in  particolari  descrittivi  dell'invasatura  e 
degli  studii  fatti  per  calcolare  le  dimensioni  dei  varii  pezzi 
che  la  compongono,  diremo  solo  che  le  diverse  fasi  dell'  ope- 
razione si  son  passate^  esattamente  come  risultava  dagli  studii 
precedentemente  fatti  e  dei  quali  diamo  qui  appresso  qualche 
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particolare.  Forse  altri  tratterà  più  distesamente  questo  sog* 
getto,  a  noi  basti  il  dire  che  gli  studii  sono  stati  fatti  con  cura 
ed  intelligenza  non  comune  e  che  1*  ardita  invasatura  è  stata 
eseguita  alla  perfezione. 

Non  temo  di  essere  smentito  dicendo  che  nessun  varo  è 
stato  sinora  studiato  tanto  quanto  quello  delV Italia  ;  ed  il  diret- 
tore delle  costruzioni  comm.  Bozzoni,  che  ha  anche  diretta  l'ope- 
razione, gl'ingegneri  Pullino  e  Bigliati  e  gli  altri  che  hanno  tutti 
avuta  tanta  parte  negli  studii  fatti,  possono  essere  ben  soddisfatti 
del  felicissimo  risultamento  avuto,  il  quale  non  ò  per  essi  il 
minor  compenso. 


M  •  particolari  intono  al  profitto  di  raro  della  regia  eoranata  <  ITlLli  > 

Peso  presuntivo  della  nave  compreso  il  fasciame  di  legno, 
le  eliche  e  gli  altri  accessorii  di    macchina   fissi  allo 

scafo,  ecc Tonn.        4300 

Peso  presuntivo  dell*  iitvasatura »  800 

Inclinazione  del  piano  del  varo 1/18 

Lunghezza  dei   vasi Metri    119,800 

Distanza  fra  le  facce  esterne  dei  vasi «. .       »  6,200' 

Bapporto  della  distanza  suddetta  alla  larghezza  della  nave  *  0,277 

Pressione  per  metro  quadrato  di  superficie  dei   vasi Tonn.     d8,70O 

»  »  »  sull'estremità  prodiera  di  da- 
scuQ  vaso  neir  istante  in  cui  la  poppa  comincia  a  sol- 
levarsi         >       485,060 

Pressione  sulle  stesse  estremità  per  centimetro  quadrato  (sup- 
posto  che   il   contatto   avvenga  sopra   una  striscia  di 

2  X  0"80  X  0*"  20) »  0,30» 

Pescagione  a  poppa  quando  la  nave  comincia  a  sollevarsi . .  Metri       6,605 

»  media  quando  galleggia  completamente >  3,480 

Rapporto  fra  la  lunghezza  delle  parti  della  nave,  compresa 
r  invasatura,  a  terra  ed  a  mare  nelV  istante  in  cui   là 

poppa  comincia  a  sollevarsi '  ^-^ 

»,4 

Spostamento  per  centimetro  dlmmersione  al  galleggiamento 

corrispondente  al  detto  istante Tonn.      13,000 

Altezza  del  metacentro  latitudinale  sulla  linea  di  costru- 
zione dopo  il  varo  (nave  coirinvasatura) Metri     10,400 
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Altexxa  del  metacentro   latitudinale  sulla  linea  di  costru- 

lione  dopo  il  varo  (nave  senza  invaflatura) Metri    11,800 

Altezza  del  metacentro  longitudinale  sulla  linea  di  costru- 
zione dopo  il  varo >       315,000 

Velocità  della  nave  durante   il  varo  nell'  istante  in  cui   la 

poppa  comincia  a  toccar  Tacqua  per  1" >  4,420 

Velocità  della  nave  durante  il  varo  nell*  istante   in   cui  la 

poppa  comincia  a  sollevarsi  per  1" »  6,400 

Velocità  della  nave  durante  il  varo   neU*  istante   in  cui   la 

nave  galleggia  completamente  per  1** >  1,420 

Distanza  del  centro  di  gravità  della  nave  nel  momento  del 

varo  dal  mezzo  a  poppavia >  2,000 

Durata  del  tragitto  dal  principio  del  moto  della  nave  sino 

all'istante  nel  quale  galleggia  completamente 62^ 

La  velocità  dolla  nave  nell'atto  del  varo  ed  il  tempo  im- 
piegato sino  al  completo  suo  galleggiamento  hanno  corrisposto 
in  effetti  quasi  esattamente  al  preveduto,  e  la  posizione  nella 
quale  ha  cominciato  a  galleggiare  la  poppa,  quella  nella  quale 
la  nave  ha  completamente  galleggiato,  l'immersione  media  dopo 
il  varo  hanno  corrisposto  con  matematica  esattezza  al  risultato 
•dei  calcoli  e  degli  studii  fatti  e  sopra  riportati. 

Aggiungeremo  anche  che  l'operazione  è  stata  condotta  con 
moltissimo  ordine,  senza  il  menomo  contrattempo,  senza  il  più 
piccolo  inconveniente,  e  che,  quantunque  la  curiosità,  forse  giu- 
stificata, ma  non  perciò  meno  pericolosa,  di  molti  spettatori,  li 
avesse  spinti  ad  invadere  il  campo  riservato  all'eseguimento  del- 
l'operazione, non  si  è  avuto  a  deplorare  la  più  piccola  disgrazia. 

L* Italia  è  dunque  entrata  in  mare  sotto  i  più  felici  auspicii  : 
tutto  le  ha  arriso,  ed  il  primo  atto  della  sua  vita,  se  mi  ò  per- 
messo cosi  di  esprimermi,  non  poteva  essere  coronato  da  miglior 
•successo. 

I  piani  àeìV Italia  furono  compilati  nel  1875  dall'  ispet- 
tore del  genio  navale  com.  Brin,  il  quale  pose  in  atto  il 
Tasto  concetto  dell'  ammiraglio  di  Saiùt-Bon,  allora  ministro 
delia  marina,  di  avere  una  nave  potentissima  per  facoltà  offen- 
sive e  difensive,  dotata  di  velocità  superiore  a  quella  di  tutte 
le  navi  da  battaglia  in  oostruziose  od  in  progetto,  autonoma, 
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atta  ad  intraprendere  qualsiasi  navigazione  oceanica,  capace  di 
trasportare  gran  quantità  di  truppe  e  garantita,  per  quanto 
possibile,  dagli  attacchi  sottomarini. 

Come  è  facile  concepire,  questo  programma,  per  quanto 
bello,  era  altrettanto  difficile  ad  attuarsi  senza  scostarsi  e  di 
molto  dai  tipi  e  dalle  disposizioni  di  tutti  gli  altri  bastimenti 
da  guerra.  Si  trattava  incero  di  costruire  una  nave  molto  più 
veloce,  deìV Inflexible,  del  Dreadnought  e  del  Duilio^  le  quali 
hanno  uno  spostamento  di  oltre  11 000  tonnellate  ;  uè  solo  più 
veloce  ma  più  efficacemente  protetta,  più  potentemente  armata, 
dotata  di  migliori  qualità  nautiche,  e  capace  di  tenere  il  mare 
per  maggior  tempo,  ossia  provvista  relativamente  di  maggior 
quantità  di  carbone. 

Alle  persone  familiari  con  le  quistioni  d'architettura  navale 
è  ben  noto  come  per  navi  similari,  cioè  a  dire  di  forma  e  di- 
sposizioni generali  simili,  aumentando  la  sola  grossezza  della 
corazzatura,  la  sola  velocità  od  il  solo  approvvigionamento  dì 
carbone,  lo  spostamento  della  nave  aumenti  rapidamente,  è 
quindi  ben  facile  immaginare  a  quali  dimensioni  si  sarebbe 
giunti  nel  caso  à^W Italia^  volendo  attenersi  a^li  altri  tipi  ac- 
crescendo contemporaneamente  le  suddette  facoltà. 

D'altronde  in  questo  breve  articolo,  di  carattere  puramente 
descrittivo,  non  fa  d'uopo  di  fermarsi  a  considerare  od  analiz- 
zare a  quali  dimensioni  si  sarebbe  giunti  conservando  qualcuno 
dei  tipi  esistenti.  A  tutti  sono  note  le  vicende  per  le  quali 
sono  passati  gli  spostamenti  ed  i  tipi  delle  navi  corazzate  col 
crescere  della  grossezza  delle  corazze  e  col  simultaneo  aumento 
nel  calibro  e  nell'efficacia  delle  artiglierie. 

La  grossezza  delle  corazze  si  accresceva  per  farle  efficace- 
mente resistere  alla  crescente  potenza  dei  cannoni;  questi  si 
aumentavano  di  potenza  non  solo  per  renderli  capaci  di  forare 
le  corazze  di  crescente  grossezza,  ma  anche  per  poter  racco- 
gliere gran  potenza  di  artiglieria  in  poco  spazio  affin  di  po- 
terla efficacemente  proteggere  con  corazzatura,  la  quale,  attesa 
l'aumentata  grossezza,  dovea  necessariamente  man  mano  limi- 
tarsi su  poca  superficie.  Un  circolo  vizioso,  ma  inevitabile  di 
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esigenze,  le  quali  unite  al  richiesto  aumento  di  velociti,  alla 
introduzione  ed  ai  perfeziunamenti  delle  armi  subacquee  hanno 
cagionato,  nel  breve  periodo  di  pochi  anni,  una  trasformazione 
non  meno  rapida  che  radicale  nel  materiale  navale  da  guerra. 
In  pochi  anni  infatti  alle  navi  totalmente  corazzate  sono 
succedute  quelle  parzialmente  protette,  cioè  quelle  a  batteria, 
a  queste  quelle  a  ridotto,  le  quali,  alla  lor  volta,  sono  state  sop- 
piantate da  quelle  a  parapetto,  a  cittadella  ed  a  torri  corazzate 
0  a  torri  scoperte.  Il  tipo,  la  disposizione  delle  artiglierie,  il  siste- 
ma di  protezione  o  di  corazzatura  delle  navi  da  guerra  è  andato 
sempre  mutando  e  progredendo  e  per  fortuna,  altrimenti  se  i 
progressi  fatti  non  avessero  permesso  tali  mutamenti  e  si  fosse 
dovuto  conservare  il  tipo  delle  antiche  corazzate  a  8  centim.  di 
grossezza,  ora  con  le  corazze  di  70  centim.  si  sarebbe  dovuto  giun- 
gere a  navi  di  60  000  o  60  000  tonnell.  di  dislocamento.  (1)  È  facile 

(1)  Poiché  qualcuno  noa  molto  versato  nelle  quietioni  tecniche  di  ma- 
rina potrebbe  credere  fantastica  od  eccessiva  la  oennata  cifra  quantunque 
risalti.da  elementarissìma  applicazione  teorica,  ecco  come  si  ottiene: 

Supponiamo  che  vogliasi  costrurre  una  nave  similare  all'  Akxandra 
portando  però  la  velocità  da  15  a  17  miglia,  la  grossezza  massima  della 
corazzatura  da  30  a  70  centim.,  lasciando  la  stessa  limitata  Hfera  di  azione, 
portando  l'artiglieria  da  700  a  1800  tonn.  come  quella  deìV  Italia^  ed  au- 
mentando di  sole  100  tonn.  l'allestimento. 

I  pesi  componenti  il  dislocamento  àeìVAÌexandra  sono  i  seguenti  : 

S<»fo,  tonn.  8800;  corazza,  tonn.  2370;  macchine,  tonn.  1360;  carbo- 
ne, tonn.  610;  artiglierìa,  tonn.  700;  allestimento,  tonn.  900. 

Indicando  con  x  il  coefficiente  pel  quale  bisognerebbe  moltiplicare  una 

delle  dimensioni  principali  àeWAlexandra  per  aver  l'omologa  della   cercata 

nave,  1*  equazione  dello  spostamento   di   queota,  ammettendo  il  peso  dello 

scafo  proporzionale  al  dislocamento,  sarà 

17'  70 

3800 x'  + (1360  H- 510)  -^  x •  H- 2870 -^  jr«  +  2300  =  9640  j:  » 

ossìa 

a:t  — 1,413  jr«=  0,893. 

Risolvendo  quest'equazione  si  trova  x  =  1,57, quindi  x^s=  3,870  e  quindi 
lo  Kpostamento  della  nuova  nate  sarebbe  di  9640  X  3,870  =s  87  307  tonn. 

Se  invece  di  prender  per  tipo  V  Alexandra,  nave  recente  e  nella  quale 
la  corazzatura  ò  limitata  al  bagnasciuga  ed  ai  ridotti,  si  fosse  preso  YAchiliea 
od  il  Narthufnherlandj  si  sarebbe  addirittura  giunti  ad  una  nave  di  dimen- 
flioni  ìnrealìzzabili. 
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coQYiacersi  deirentità  dei  progressi  fatti  quando  si  osseryi  ohe  in 
confronto  del   Warriar  di  9600  tono,  di  spostamento,  del  Mino- 
taur,  del  Northumberland^  àéìVAgincourt  di  circa  10  600  tonn.  ; 
corazzato  il  primo  con  11  centim.  e  gli  altri  con  13  centim.  circa 
di  corazza,  dotati  tutti  di  circa  14  miglia  di  velocità;  ora  stanno 
VAlexandra^  la  bellissima  nave  a  ridotto,  protetta  con  corazze 
di  grossezza  variabile  da  90  a  16  centim.,  dotata  di  16  miglia 
di  velocità,  con  uno  spostamento  di  9600  tonn.  circa  ;  il  Dread- 
noughU  la  potente  nave  a  torri  del  tipo  Devastation  perfezio- 
nato, protetta  da  corazze  di  grossezza  variabile  da  36  a  20  cen- 
timetri, dotata  di  circa   16   miglia  di  velocità,  armata  da  4 
cannoni  da  38  tonn.,  di  circa  11 130  tonn.  di  spostamento  ;  VAiax 
e  r  Agamemnon  ancora  in  costruzione,  ambedue  a  cittadella  e 
torri,  protetti  da  corazze  da  46  a  36  centim.,  armati  con  4  can- 
noni da  38  tonn.,  con  la  velocità  presunta  di  14  miglia  e  con 
lo  spostamento  di  8630  tona,  circa  ;  il  ben  noto  Inflexihle^  pro- 
tetto da  corazze  di  grossezza  variabile  da  61  a  40  centim.,   il 
quale  è  armato  da  4  cannoni  da  81  tonn.  ed  ha  raggiunto,  seb- 
bene non  in  completo  carico,  e  con  la  carena  pulita,  la  velo- 
cità di  miglia  14,70  ed  ha  circa  11680  tonn.  di  dislocamento; 
ed  il  nostro  Ihùlio^  protetto  da  corazze  di  65  a  46  centim.,  ar- 
mato con  4  cannoni  da  100  tonn.,  il  quale  ha  oltrepassato  le  16 
miglia  di  velocità  ed  ha  uno  spostamento  in   completo  carico 
di  circa  11  600  tonnellate. 

Da  questo  breve  cenno  ò  facile  argomentare  la  entità  dei 
progressi  fatti  nelle  costruzioni  navali  ;  ma  avrebbero  essi  per- 
messo un  grandissimo  aumento  di  velocità,  un  peso  di  arti- 
glieria più  che  doppio  ed  un  rilevante  aumento  nella  grossezza 
delle  corazze  il  tutto  richiesto  nella  nuova  nostra  nave  rispet- 
tando qualcuno  dei  detti  tipi? 

Quindi  più  radicali  modifiche  furono  necessarie  per  sod- 
disfare alle  richieste  condizioni  le  quali  evidentemente  condn- 
cevano  a  spostamento  molto,  ma  molto  superiore  a  quelli  dianzi 
accennati,  mentre  solo  un  perfezionamento  di  struttura  dello 
scafo  inteso  a  renderlo  più  leggiero,  ed  i  progressi  fatti  nelle 
macchine  a  vapore  marine  anch'essi  tendenti  all'alleggerimento 
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dei  meccanismi,  potevano  contribuire  ad  ottenere  il  comune 
desideratum^  cioè  dimensioni  più  ridotte.  Vedremo  fra  poco  come 
ed  in  qual  misura  questi  accennati  fattori  di  economia  di  spo- 
stamento siano  stati  introdotti  nel  caso  àeìYItalia. 

Qiova  però  avvertire  che  nelle  dianzi  cennate  navi  Aiax^ 
Agamemnon  ed  Inflexible,  (1)  e  nel  Duilio  stesso,  la  parte  della 
nave  protetta  al  galleggiamento  è  stata  limitata  per  quanto 
era  logicamente  possibile.  Invero  sulle  dette  corazzate  inglesi 
la  lunghezza  della  cittadella,  ossia  della  parte  corazzata,  ò  circa 
il  terzo  della  loro  lunghezza  totale,  e  sul  Duilio  è  un  poco 
meno  della  metà,  ed  in  tutte  un*  ulteriore  riduzione  anche  a 
prescindere  dalle  altre  modalità  sarebbe  stata  inconsiderata  e 
forse  pericolosa  per  la  stabilità  in  un  combattimento  molto 
prolungato,  nel  quale  si  fosse  riuscito  a  distruggere  le  estre- 
mità non  corazzate. 

Non  potendo  più  pertanto  nella  nuova  nave  assicurare  an- 
che la  stabilità  con  una  efficace  corazzatura  al  galleggiamento, 
senza  incorrere  in  dimensioni  assolutamente  esagerate  (e  qui 
bisogna  anche  ricordare  che  volendo  una  nave  atta  a  lunghe 
navigazioni  bisognava  che  fosse  di  alto  bordo)  si  è  rinunziato 
lilla  protezione  del  bagnasciuga;  la  galleggiabilità  si  ò  assi- 
curata con  un  ponte  subacqueo  corazzato  e  con  la  corazzatura 
dei  boccaporti,  e  la  stabilità  con  un  ben  inteso  ed  adatto  siste- 
ma cellulare. 

È  questo,  cioè  Tabbandono  della  corazzatura  al  galleggia^ 
mento,  uno  dei  caratteri  più  importanti  e  più  nuovi  che  pre- 
senta V Italia,  imperocché,  sebbene  1'  abolizione  della  corazza 
verticale  sia  stata  da  molti  calorosamente  sostenuta,  noi  siamo 
stati  ì  primi  a  metterla  in  pratica  su  due  potentissime  navi 
da  battaglia. 

Un*  altra  innovazione   essenziale   e  non  meno   importante 

(1)  ÌjAìox  e  V Agamemnon  sono  navi  lunghe  280  piedi,  cioè  85  metri,  e 
la  lunghezza  della  parte  corazzata  al  galleggiamento  è  di  104  piedi.  L^/n- 
/lexiNe  ò  lungo  320  piedi  (metri  97,6)  e  la  sua  cittadella  è  di  110  piedi 
(metri  83,65)  di  lunghezza.  Il  Dttiho  è  lungo  103  metri  ed  è  corazzato  al 
gaUeggiameato  per  oltre  46  metri  di  lunghezza. 
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della  prima,  è  stata  Y  adozione  del  ferro  omogeneo  (acciaio 
malleabile)  nella  costruzione  dello  scafo.  I  lettori  ricorderanno 
che  quando  si  ò  progettata  V Italia  tanto  in  Francia  quanto  in 
Inghilterra  si  era  introdotto  Timpiego  dell'acciaio  nelle  costru- 
zioni navali  limitandolo  però  alle  sole  parti  interne.  Il  prepo- 
tente bisogno  di  alleggerire  gli  scafi  delle  navi  da  guerra 
spingeva  i  metallurgisti  e  gli  industriali  a  trovar  modo  di  pro- 
durre con  non  molta  spesa  dell*  acciaio  malleabile  atto  alle 
costruzioni  navali,  ed  esso  infatti  fu  prodotto. 

L'economia  di  peso  che  si  poteva  ottenere  col  suo  impiego 
poteva  valutarsi  per  lo  scafo  intero  ad  oltre  il  16  per%.  Assi- 
curatisi quindi  che  il  nuovo  materiale  aveva  i  voluti  requisiti 
di  sicurezza,  non  v'era  più  da  esitare  nel  caso  nostro,  ed  infatti 
fu  stabilito  di  adoperarlo  per  tutto  lo  scafo. 

Naturalmente  durante  la  costruzione  dell'  Italia  si  sono 
usati  riguardi  e  cautele  nella  lavorazione  di  questo  nuovo  ma- 
teriale, ma  nessun  serio  inconveniente  s'è  avuto  a  lamentare  ed 
ora  che  Y Italia  è  in  mare  si  ò  constatato  che  non  v*  è  stata 
la  più  piccola  filtrazione  d'acqua  e  la  nave  ad  onta  della  gran- 
dissima quantità  di  recondite  cellule  nelle  quali  è  divisa  e  del 
gran  numero  di  buchi  pel  rivestimento  di  legno  si  è  trovata  stagna* 

Del  resto,  a  misura  che  si  ò  proceduto  nella  lavorazione 
dell'acciaio,  maggior  fiducia  in  esso  si  è  acquistata,  ed  ora  l'In- 
ghilterra, oltre  ai  2  avvisi  rapidissimi  ed  alle  6  corvette  di  acciaia 
già  costrutte,  lo  impiega  nella  costruzione  delle  due  corazzate 
Majestic  e  Colossus^  in  quella  del  Poliphetnus  e  delle  altre 
nuove  corazzate  ora  impostate:  la  Francia, dopo  averlo  adope- 
rato per  le  ossature  e  per  le  paratie  della  Devastation  e  del 
Fotidroyant,  navi  di  oltre  9600  tonnellate  di  progetto,  e  del- 
l'J.mira2  Duperréy  nave  di  10  486  tonnellate  di  progetto,  ora 
costruisce  gli  scafi  delle  due  sue  più  potenti  corazzate  Amirai 
Baudin  e  Farmidable^  ambedue  di  11 441  tonnellate  di  disloca- 
mento previsto,  completamente  di  acciaio. 

Possiamo  quindi  esser  ben  soddisfatti,  poiché  le  due  cen- 
nate  potenze,  eminentemente  competenti,  l' hanno  pensata  come 
noi  che  ci  siamo  affidati  al  nuovo  metallo  più  resistente  e  più 


TARO  E  DESCRIZIONE  DELLA  R.  CORAZZATA  ^ITAUA.*     59 

elastico  del  ferro  che  forse  fra  non  molto  sarà  bandito  a  sua 
Yolta  dalle  costruzioni  navali  come  fa  già  bandito  il  legno.  E 
dobbiamo  ringraziare  coloro  i  quali  senza  esitazione  hanno 
propugnato  l'adozione  deiracciaio  e  lo  hanno  arditamente,  ma 
consideratamente  prescelto,  valutandone  i  vantaggi  e  preve- 
dendone i  buoni  risultati  e  l'adozione  generale. 

Durante  la  costruzione  deìY  Italia  non  si  è  stimato  conve- 
niente di  apportare  alcuna  modificazione  alla  sua  struttura 
generale.  Non  cosi  naturalmente  pel  suo  armamento  di  arti- 
glierìa e  per  la  natura  e  sistematone  della  sua  corazzatura. 
È  inutile  forse  far  rilevare  quale  errore  sarebbe  quello  di 
stabilire  definitivamente,  in  questi  tempi  di  rapidissimi  pro- 
gressi, allorché  si  progetta  una  nave  la  specie  e  la  sistema- 
zione della  sua  corazzatura  e  della  sua  artiglieria  e  rinunziare 
volontariamente  ai  vantaggi  che  i  progressi  compiuti  rendono 
possibili.  Più  oltre  dirò  delle  modifiche  fatte,  le  quali  ci  por- 
ranno in  grado  di  avere  la  nostra  nave,  protetta  ed  armata 
secondo  i  dettami  dei  più  recenti  perfezionamenti  nella  fab- 
bricazione dello  corazze  e  delle  artiglierie. 

Ecco  intanto  le  dimensioni  principali,  lo  spostamento  pre- 
sunto ed  altri  elementi  àéìVitalia. 

DiBensioni  a  dati  prìneipali  delia  regia  eoraziata  <  ITALIA.  > 

Lunghezza  della  carena  fra  le  perpendicolari Metri  122,00 

Lunghezza  massima  compreso  lo  sperone »  124,70 

Larghezza  massima  fuori    ossatura »  22,28 

>                »         fuori  fasciame  di   legno >  22.54 

fa.  prora      >  7,72 

Immersione  (del  progetto)  in  carico  da  sotto  chiglia-^  *  poppa      »  9,24 

♦  LdifPer.         »  1^52 

Volume  della  carena  fuori  fasciame  di  legno Metri  cubi  18  COO 

Spostamento  della  carena  fuori  fasciame  di  legno  collMm- 

mersione  8uddetta(l) Toun.         13 851 


(1)  Colle  modificazioni  introdotte,  lo  spostamento  diventando  di  14  390 
ira  (V.  pag.  80)  Timmersione  sarà  invece  di  m.  7,97  a  prora,  m.  9,ò0  a 
poppa,  poich&  si  calcola  che  essa  cresce  di  1  cm.  per  ogni  21  tonnellnta 
in  piò.  L.  R. 
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Area  della  sezione  maestra  immersa Metri  quad.    171 

Rapporto  del  volume  della  carena  a  quello  del  parallele- 
pipedo circoscritto 0,575 

Rapporto  delParea  del  galleggiamento  a  quello  del  rettan- 
golo circoscritto 0,749 

Rapporto  deirarea  della  sezione  maestra  a  quella  del  ret- 
tangolo  circoscritto 0,887 

Altezza  dell'orlo  della  nave  sul  galleggiamento  al  mezzo  Metri             6,85 

Altezza  dell'orlo  del  ridotto  sul  galleggiamento »               9,135 

Altezza  totale  della  nave  al  mezzo »               17,70 

Altezza  della  bocca  dei  cannoni  da  100  tonnellate   sul 

galleggiamento »                 9,97 

Sporgenza  del  rostro »                 2,00 

Profondità  del  rostro »                2,55 

V Italia  8Ì  può  definire- come  una  nave  corizzata  da  cro- 
ciera di  alto  bordo  a  due  ponti  coperti,  armata  da  4  can- 
noni a  retrocarica  da  100  tonnellate  ciascuno,  montati  su  piat- 
teforme  girevoli  racchiuse  entro  un  ridotto  corazzato,  collocato 
al  centro  della  nave,  e  da  18  cannoni  da  4  tonnellate  anch'essi 
a  retrocarica,  16  dei  quali  sono  disposti  sui  fianchi  e  2,  Tuno  a 
prua  e  Taltro  a  poppa  anche  in  coperta. 

La  galleggiàbiiità  od  insommergibilità  che  voglia  dirsi  è  as- 
sicurata da  un  ponte  stagno  corazzato,  il  quale  estendendosi 
da  poppa  a  prua  limita  superiormente  la  stiva,  e  dalla  suddi- 
visione m  moltissimi  compartimenti  stagni  ed  indipendenti 
della  stiva  stessa  e  della  zona  compresa  fra  il  ponte  corazzato 
e  Timbagliatura  cellulare  che  lo  sovrasta. 

Un  doppio  fondo  di  1  metro  di  altezza  si  estende  per  tutta 
la  parte  occupata  dalle  macchine  e  dalle  caldaie,  cioè  per  una 
lunghezza  di  m.  77,55  e  la  parte  centrale  della  stiva  propriamente 
detta,  cioè  quella  compresa  fra  il  fasciame  interno  del  dopano 
fondo  ed  il  ponte  corazzato,  è  divisa  da  paratie  stagne  trasver- 
sali e  longitudinali  le  quali  formano  51  compartimenti  stagni, 
parte  occupati  dalle  macchine  e  dalle  caldaie,  parte  dai  de- 
positi delle  munizioni  da  guerra  e  del  carbone. 

A  pruavia  ed  a  poppavia  del  doppio  fondo  altre  paratie 
stagne  trasversali  e  longitudinali  suddividono  la  stiva  in  altri 


YABO  B  DESGRIZIONB  DELLA  B.  CORAZZATA  ^ITALIA.*  61 

18  compartimenti,  parte  occupati  dai  meccanismi  di  maneggio 
del  timone,  parte  dal  carbone,  parte  da  depositi  sussidiari  dei 
TÌveri  e  dell'acqua,  e  parte  dagli  oggetti  di  armamento  e  dalle 
dotazione  di  bordo. 

Lo  scafo  è  costrutto  col  sistema  longitudinale  già  adottato 
pel  Duilio  e  per  tutte  le  moderne  corazzate  costrutte  altrove: 
però  neìVItalia  si  è  introdotta  una  importante  modifica  alla 
disposizione  sinora  seguita,  la  qual  modifica,  intesa  ad  alleg- 
gerire lo  scafo  senza  diminuirne  la  rigidezza  longitudinale, 
consiste  neiraver  soppresse  le  mensole  in  lamiera  che  neirordi- 
nario  sistema  di  costruzione  conosciuto  col  nome  di  hrackct- 
system^  reggono  le  verghe  angolate  formanti  le  ossature  tra-* 
sversali,  in  guisa  che  queste  sono  costituite  puramente  da  due  ' 
verghe  angolate,  l'una  esterna  a  piccoli  pezzi  ricurvi  intermessi 
fra  le  longitudinali  e  con  esse  rigidamente  ribaditi;  1*  altra 
intema  che  corre  dalla  chiglia  centrale  sino  allo  scalmo  che 
forma  l'ossatura  delle  murate  col  quale  si  appalella. 

Le  longitudinali,  in  numero  di  9  per  ciascun  lato  oltre  la 
centrale  (che  costituisce  il  paramezzale  verticale),  sono  costituite 
da  lamiere  debitamente  alleggerite  da  appositi  fori,  i  quali  ser. 
Yono  benanche  per  passaggio,  rinforzate  tanto  esternamente 
quanto  internamente  da  due  verghe  angolate  la  esterna  conti- 
nua, la  interna  intercostale;  la  prima  inchiodata  col  fasciame 
esterno,  la  seconda  con  quello  interno. 

Di  queste  longitudinali,  la  centrale  e  altre  due  per  ciascun 
lato,  la  quinta  e  la  nona  sono  stagne,  in  guisa  che  il  doppio  fondo 
resta  diviso  in  4  lunghe  fette  longitudinali  le  quali  a  loro  volta 
sono  suddivise  trasversalmente  dalle  paratie  stagne  principali 
e  secondarie  in  modo  che  il  doppio  fondo  resta  diviso  in  84  com- 
partimenti distinti.  Nel  fasciame  interno  vi  sono  stabilite  alcune 
porte  autoclavi  di  comunicazione,  e  delle  piccole  porte  di  aera- 
zione. Le  longitudinali  naturalmente  si  prolungano  anche  oltre 
il  doppio  fondo  e  tre  di  esse  sono  addirittura  prolungate  sino  alla 
ruota  di  prua. 

Sotto  le  macchine  e  sotto  le  caldaie  le  ossature  trasversali 
sono  rinforzate,  ove  occorre,  da  lamiere  di  sostegno  ribadite  tanto 
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con  le  verge  angolate  esterne  quanto  con  le  interne  e  le  longi- 
tudinali, e  fuori  il  doppio  fondo  le  ossature  trasversali  sono 
costituite  da  lamiere  alleggerite  da  fori  e  rinforzate  da  verghe 
angolate  principali  e  rovescie. 

Le  paratie  stagne  trasversali  principali  sono  collegate  diret- 
tamente ai  fasciami  con  due  robuste  verghe  angolate;  e  sono 
rinforzate  da  verghe  angolate  verticali  e  da  coprigiunti  oriz- 
zontali a  T  i  quali  contribuiscono  potentemente  ad  aumentare 
la  rigidezza  e  la  resistenza  delle  paratie  stesse.  Le  paratie  lon- 
gitudinali hanno  anch'esse  i  coprigiunti  a  T  e  sono  fortemente 
collegate  alla  prima  e  nella  loro  sistemazione  si  è  avuto  cura 
speciale  di  ottenere  uno  stagno  perfetto. 

Dallo  schizzo  che  si  unisce  si  rileverà  facilmente  la  dispo- 
sizione di  tutte  le  paratie  e  si  avrà  un'idea  abbastanza  com- 
pleta della  struttura  generale  della  nave. 

Il  ponte  corazzato  il  quale,  come  si  è  detto,  si  estende  per 
tutta  la  lunghezza  della  nave  si  mantiene  per  lungo  tratto  quasi 
parallello  al  galleggiamento;  però  verso  prua  si  abbassa  abba- 
stanza rapidamente  e  scende  sino  alla  profondità  del  rostro, 
aumentando  cosi  (è  facile  valutare  di  quanto)  la  robustezza  del 
rostro  stesso  e  di  tutta  la  struttura  di  prua.  Nel  senso  trasver- 
sale il  detto  ponte  è  abbastanza  curvo,  avendo  al  centro  un 
bolzone  di  metri  105;  alle  murate  si  trova  alla  profondità  di 
circa  metri  1 80  dal  galleggiamento.  Il  ponte  corazzato  stesso 
è  fasciato  da  una  lamiera  di  15  mm.  di  grossezza  la  quale  è 
congiunta  alle  murate  mediante  telai  intercostali  di  lamiere  e 
verghe  angolate  sistemate  in  modo  da  avere  uno  stagno  per- 
fetto. Su  questa  lamiera  saranno  impernate  le  corazze  le  quali 
probabilmente  saranno  di  acciaio  e  ferro  (compound)  di  cen- 
timetri 7  di  grossezza.  Si  valuta  che  tal  grossezza  di  questo 
nuovo  sistema  di  corazze  corrisponda  per  efficacia  a  corazze  di 
ferro  di  centim.  9  circa  e  queste,  valutando  la  resistenza  in  ra- 
gione inversa  dei  seni  degli  angoli  di  incidenza,  corrispondono 

prossimamente  alle  seguenti  grossezze  nel  caso  di  tiro  normale: 

9 

per  rangole  di    5  gradi  a  -r-  =     cm.  103 

*^  ®  °  sen  5® 
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» 

9 

per  rangole  di  IC  gradi  a  =775-  =     cm.    62 

^  ^  o  sen  10* 

9 

per  l'angolo  di  15  gradi  a  =-=7^  —     cm.    35 

^  ^  o  sen  15° 

6  ciò  senza  tener  conto  del  fasciame  di  15  mm.  di  grossezza 
sottoposto  alle  corazze,  e  valutando  molto  basso  la  resistenza 
delle  corazze  ai  tiri  obliqui,  la  quale,  come  è  noto,  da  molti 
si  ritiene  inversamente  proporzionale  non  al  seno  delFangolo 
di  incidenza,  ma  .sibbene  al  quadrato  del  seno  stesso. 

Tenendo  conto  del  fasciame  di  15  mm. ,  la  grossezza  corri- 
spondente ai  tiri  normali  risulterebbe: 

per  l'angolo  di  5  gradi  di  .  .  .  cm.  132 
id.  di  10  gradi  di  .  .  .  >  66 
id.        di  15  gradi  di     .    .    .      »      44 

Ora,  per  quanto  io  sappia,  da  una  parte  nessuna  nave  ha 
cannoni  di  qualche  potenza  montati  in  modo  da  dar  loro  la 
depressione  di  15  gradi,  e  dall'altra  l'angolo  di  caduta  di  15 
gradi  corrisponde  ad  una  distanza  tanto  grande  che  bisogna 
addirittura  escludere  la  probabilità  di  colpire.  A  prima  vista 
peraltro  sembrerebbe  tal  ponte  corazzato  vulnerabile  ai  tiri  di 
una  fortezza  elevata  i  cui  cannoni  avessero  una  forte  depres- 
sione, dicasi  di  25  0  30  gradi;  ma  è  facile  comprendere  che 
ciò  ammesso,  a  meno  che  non  sia  una  fortezza  elevata  di  pa- 
recchie centinaia  di  metri  sul  livello  del  mare,  V  Italia  potrà 
mettersi  fuori  del  campo  di  tiro  dei  pezzi  con  la  cennata  depres- 
sione, e  trovarsi  essa  a  distanza  utile  pei  tiri  dei  suoi  cannoni. 

In  complesso  dunque  può  dirsi  che  il  ponte  corazzato  del- 
Vlialia  è  praticamente  invulnerabile,  imperocché  anche  nel 
caso  di  rollii  di  10  0  12  gradi  per  banda,  se  aumenta  l'angolo 
di  incidenza,  è  evidente  che^  anche  a  prescindere  dall'  incertezza 
di  tiro,  il  proiettile  nemico  prima  di  giungere  al  ponte  coraz- 
zato dovrebbe  o  traversare  gran  massa  di  acqua,  oppure  tra- 
versare gran  parte  delle  opere  sovrapposte  al  ponte  stesso  e,  del 
carbone  e  degli  oggetti  in  esse  contenuti. 

Al  disopra  del  ponte  corazzato  vi  è  una  struttura  cellulare, 
la  quale  può  considerarsi  divisa  in  due  parti  distinte.  Invero 
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la  zona  della  nave  compresa  fra  il  detto  ponte  e  quello  di  prima 
batteria,  che  trovasi  circa  a  m.  1,60  sul  galleggiamento,  al  mezzo, 
è  divisa  in  due  grandi  parti  mediante  una  lamiera  orizzontale  che 
si  estende  da  poppa  a  prua;  questa  lamiera  che  trovasi  a  circa 
40  cm.  al  disopra  del  galleggiamento  costituisce  il  fasciame  in- 
feriore deirimbagliatura  cellulare,  ed  il  volume  compreso  fra 
essa  ed  il  ponte  corazzato  è  diviso  mediante  paratie  longitu- 
dinali e  trasversali  stagne  in  non  meno  di  188  compartimenti 
indipendenti.  Molti  di  questi  compartimenti  saranno  riempiti 
di  carbone,  alcuni  altri  saranno  occupati  dalle  provvisioni  di 
bocca  e  dalle  dotazioni  di  bordo,  ed  altri  finalmente  saranno 
lasciati  lìberi  allo  scopo,  come  più  oltre  vedremo,  di  rendere 
facile  e  spedito  il  riparare  alle  vie  di  acqua  prodotte  da  buchi 
0  da  falle  nelle  regioni  del   bagnasciuga. 

E  qui  giova  notare  che  tanto  il  carbone  quanto  gli  altri 
oggetti  collocati  nei  compartimenti  in  parola,  oltre  a  contri- 
buire implicitamente  alla  efficacia  del  ponte  corazzato,  riducono 
ad  un  minimo  il  volume  libero  dei  compartimenti  stessi,  cioè 
a  dire,  quello  che  potrebbe  essere  invaso  dall'acqua,  od  in  altri 
termini  la  possibile  perdita  di  spostamento  è  ridotta  ad  un 
minimo.  £  ponendo  mente  al  fatto  che  il  massimo  spostamento 
che  può  perdere  la  nave  per  la  completa  perforazione  del  ba- 
gnasciuga è  quello  corrispondente  al  limitato  volume  libero 
compreso  fra  il  piano  di  galleggiamento  ed  il  ponte  corazzato, 
è  facile  comprendere  come  anche  ammesso  quasi  tutte  le  la- 
miere forate  e  gli  scompartimenti  quasi  tutti  in  libera  comu- 
nicazione col  mare,  il  bastimento  non  immergerebbe  di  più  che 
di  pochi  centimetri,  mentre  immergendosi  acquista  subito  nuovo 
spostamento  con  Timmersione  del  carbone  e  degli  oggetti  prima, 
e  poi  con  la  immersione  della  imbagliatura  cellulare. 

Questa,  come  di  consueto,  è  costituita  da  lamiere  longitu- 
dinali stagne  continue  rinforzate  inferiormente  e  superiormente 
da  verghe  angolate  le  quali  le  collegano  al  fasciame  metallico 
del  ponte  di  prima  batteria  ed  alla  lamiera  orizzontale  della 
quale  si  è  poc'anzi  parlato  che  ne  costituisca  appunto  il  fa- 
sciame inferiore.  È  inutile  forse  aggiungere  che  tanto  il  fa* 
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sciame  metallico  di  prima  batteria,  quanto  la  detta  lamiera  sono 
resi  perfettamente  stagni  anche  a  murata  mediante  telai  in- 
tercostali di  lamiere  e  cantoniere.  In  corrispondenza  poi  delle 
paratie  stagne  trasversali  vi  sono  dei  bagli  trasversali  stagni 
costituiti  da  lamiere  e  verghe  angolate,  mentre  gli  altri  bagli 
trasversali  sono  costituiti  da  sole  verghe  angolate  rinforzate  da 
mensole  e  ribadite  ai  fasciami  inferiore  e  superiore.  In  com- 
plesso tutta  rimbagliatura  cellulare  conta  non  meno  di  164 
cellule  Tuna  dall'altra  indipendente. 

Ai  lati  delVItalia  a  circa  1  metro  di  distanza  dalle  murate 
vi  sono  due  corridoi  costituiti  da  paratie  stagne  le  quali  accom- 
pagnano il  contorno  delle  murate  stesse  e  si  elevano  dal  ponte 
corazzato  sino  al  fasciame  di  1^  batteria  dalla  quale  vi  si  accede 
prontamente.  Questi  corridoi  non  sono  interrotti  che  dalle  pa- 
ratie stagne  trasversali,  quindi  nel  caso  che  proiettili  nemici 
colpissero  le  murate  al  bagnasciuga  cagionando  vie  d'acqua, 
sarà  facile  ad  esse  riparare,  riempiendo  con  tele,  cavi  vecchi, 
stoppa,  catboni  od  altra  roba  la  parte  dei  cennati  corridoi  nella 
quale  si  è  manifestata  la  falla  ;  operazione  che  si  potrà  eseguire 
facilmente  dalla  1*  batteria  alzando  le  sorrette  che  fanno  da 
coperchio  ai  corridoi  stessi. 

Analoga  disposizione,  la  quale   sebbene  non  sperimentata 
ancora   promette   buoni  risultati,  è  adottata  già  sul  Dandolo,  > 
BuWInflexible  e  sul  tipo  Ajax.  In  Inghilterra  però  hanno  sti- 
mato conveniente  riempire  di  sughero  la  parte  compresa  fra  le 
paratie  a  murata  del  corridoio  e  le  murate  stesse. 

Assicurata  la  pratica  invulnerabilità  d'un  ponte  corazzato 
subacqueo  perchò  esso  sia  in  effetti  efficace,  è  assolutamente  neces- 
sario d'impedire  che  l'acqua,  la  quale  perforate  le  murate  in- 
vade la  zona  ad  esso  sovrastante,  passi  nella  stiva;  d'  onde  la 
necessità  di  corazzare  efficacemente  con  corazzatura  che  si  elevi 
a  sufficienza  sul  galleggiamento  i  boccaporti  e  le  aperture  che 
per  il  loro  uffizio  non  possono  essere  chiusi  da  coperchi  coraz- 
zati neanche  in  combattimento.  È  questo  appunto  un  altro  serio 
inconveniente  che  presenta  la  corazzatura  orizzontale  subacquea, 
pel  quale  diventa  assolutamente  necessario  di  corazzare  le  aper- 
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ture  per  le  quali  passano  i  fumaiuoli  e  gli  elevatori  delle  ca- 
riche e  dei  proietti.  E  ciò  si  è  fatto  suWltalia  per  la  quale  i 
fumaiuoli  avranno  le  loro  basi  protette  da  battenti  efficacemente 
corazzati  che  si  elevano  a  90  centi m.  circa  sul  galleggiamento; 
ed  il  passaggio  dei  proiettili  e  delle  cariche  si  farà  entro  un 
tubo  corazzato  che  si  eleva  dal  ponte  corazzato  al  ridotto. 

Prima  però  di  parlare  di  tali  battenti  è  necessario  accen- 
nare brevemente  alla  struttura  della  prua,  del  rostro  e  della 
poppa. 

Come  rilevasi  dallo  schizzo  unito,  a  pruavia  del  doppio 
fondo  una  robusta  paratia  longitudinale  centrale  si  estende  sino 
a  prua.  Tre  longitudinali,  il  ponte  corazzato,  una  paratia  oriz- 
zontale e  gli  altri  ponti  son  tutti  fortemente  collegati  alla  ruota 
di  prua  la  quale  è  costituita  da  una  robustissima  asta  di  ferro 
fucinato  di  circa  20  tonn.  di  peso,  la  quale  sporgendo  per  due 
metri  alla  profondità  di  2,56  metri  forma  lo  sprone. 

Il  fasciame  esterno  della  prua  ò  raddoppiato  ed   è   colle- 
gato alla  ruota  con  robusti  perni  che  la  traversano.  L'insieme 
della  struttura  della  prua  potrà  rilevarsi  meglio  dallo  schizzo 
dal  quale  senza  entrare  in  altri  particolari  si  potrà  valutarne 
anche  la  eccezionale  robustezza. 

La  struttura  della  poppa,  la  quale  è  tutta  rinforzata  da 
lamiere  orizzontali,  presenta  anche  la  seguente  importante 
specialità.  I  ringrpssi  pel  passaggio  degli  assi  delle  eliche  fanno 
parte  integrante  della  struttura  della  nave,  essi  sono  inoltre 
anche  sostenuti  esternamente  agli  estremi  da  due  bracci  incli- 
nati le  cui  basi  sono  solidamente  connesse  on  la  parte  infe- 
riore della  poppa,  in  guisa  che  nel  complesso  si  può  contare 
che  resisteranno  ottimamente  agli  sforzi  ai  quali  saranno  sot- 
toposti senza  pericolo  di  deformazioni. 

Al  disopra  del  ponte  cellulare  v'è  quello  di  prima  batteria, 
al  quale  sovrasta  quello  di  seconda  batteria.  Entrambi  sono 
alti  di  puntale,  spaziosi,  ben  aereati  e  tali  da  soddisfare  la  più 
esigente  abitabilità,  e  per  la  loro  ampiezza  atti  al  trasporto  di 
rilevante  quantità  di  truppa.  Il  superiore,  cioè  quello  di  seconda 
batteria,  è  principalmente  destinato  per  la   sistemazione  delle 
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artiglierie  secondarie,  1*  inferiore  per  quella  dei  siluri  a  lancio 
sopracqueo,  entrambi  per  alloggi,  depositi  diversi,  ospedali,  ba- 
gni e  quanto  altro  occorre  per  la  vita  di  bordo.  Gli  occhi  di 
prua  e  quindi  le  catene,  gli  argani,  le  bitte  e  gli  arrestatoi 
trovansi  in  seconda  batteria,  mentre  gli  apparecchi  a  vapore 
per  salpare  occupano  una  garitta  che  scende  dalla  seconda  alla 
prima  batteria. 

Tali  due  ponti  non  sono  interrotti  che  da  4  paratie  tra- 
sversali, le  quali  insieme  a  tre  longitudinali  si  elevano  sin  sopra 
il  ponte  scoperto,  mentre  tutte  le  altre  paratie  si  arrestano 
alla  prima  batteria,  ossia  al  disopra  deirimbagliatura  cellulare. 

Essi  oltre  al  fasciame  di  legno  sono  ambedue  fasciati  di 
acciaio  e  resi  naturalmente  stagni  alle  murate. 

Il  ponte  scoperto  non  è  interrotto  che  dal  ridotto  centrale 
ed  è  fasciato  con  lamiera  di  acciaio  di  12  mill.  di  grossezza 
con  contropezze  trasversali  doppie  e  coprigiunti  longitudinali 
a  T.  Un  trincarino  tubolare  completa  superiormente  la  strut- 
tura della  nave,  e  su  questo  trincarino  verranno  sistemati  i 
candelieri  pei  guardacorpi.  Siccome  la  bocca  dei  4  pezzi  da  lOi) 
tonnellate  resta  quasi  4  metri  al  disopra  del  fasciame  di  co- 
perta, si  può  ritenere  che  anche  nei  tiri  di  caccia  o  ritirata 
essa  non  resti  danneggiata  dal  cono  di  esplosione.  Finalmente 
una  soprastruttura,  la  quale  arriva  alFaltezza  del  ridotto  o  si 
estende  longitudinalmente  quanto  lo  stésso,  costituirà  un  ampio 
ponte  di  comando  in  prolungamento  della  copertura  corazzata 
del  ridotto  medesimo. 

La  carena  sarà  fasciata  di  legno  e  questo  a  sua  volta  rive- 
stito di  zinco;  la  grossezza  inedia  del  detto  fasciamento  è  di 
8  centimetri  ed  esso  non  verrà  calafatato  in  guisa  che  Tacqua 
potrà  liberamente  passare  attraverso  i  comenti  e  stabilire  la 
Toluta  continuità  fra  lo  zinco  ed  il  £9ksciame  metallico. 

Scopo  della  fodera  di  zinco  ò  non  solo  quello  di  preser— 
Tare  il  ferro,  ma  sibbene  quello  di  ritardare  la  formazione  delle 
vegetazioni  ed  incrostazioni  sotto-marine,  le  quali,  come  è  noto, 
sai  ferro  trovano  più  facile  appiglio  con  pregiudizio  delle 
velocità. 
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Sulle  sette  paratie,  che  in  istiva  limitano  i  compartimenti 
delle  macchine  e  delle  munizioni,  e  che  si  elevano  sino  alla 
coperta  e  sulle  murate,  s*erge  il  ridotto  corazzato  che  racchiude 
le  artiglierie  principali. 

Tale  ridotto,  poiché  le  piatteforme  dei  cannoni  sono  messe 
eccentricamente,  traversa  in  senso  obliquo  la  coperta  ed  è  di 
configurazione  pressoché  ellittica.  Esso  é  protetto  inferiormente 
da  due  piastre  di  acciaio  insieme  ribadite  e  lateralmente  da 
una  murata  inclinata  a  circa  66  gradi  all'orizzonte,  corazzata 
con  piastre,  probabilmente  compound^  di  43  centimetri  di  gros- 
sezza, oltre  due  lamiere  che  costituiscono  il  fasciame  del  ridotto 
stesso,  ciascuna  di  15  mm.  di  grossezza. 

Qui  giova  avvertire  che  Tarmamento  principale  progettato 
per  Yltalia  era  di  due  cannoni  da  100  tonnellate,  montati  entro 
due  torri  girevoli  corazzate,  racchiuse  da  un  ridotto  a  murate 
verticali,  protetto  da  corazze  di  45  centimetri.  Tale  grossezza 
allora  si  stimava  sufficiente  contro  i  più  potenti  cannoni  in  co- 
struzione presso  le  marine  estere  compresivi  quelli  da  81  ton- 
nellate àeìY  Inflexihle. 

In  seguito,  e  se  non  erro  nel  1878,  quest'armamento  fu 
addirittura  raddoppiato  e  fu  stabilito  di  armare  Vltalia  con  4 
cannoni  da  100  tonnellate  a  retrocarica  montati  su  piatteforme 
girevoli  in  barbette  racchiuse  da  un  ridotto  corazzato.  Conse- 
guentemente la  periferia  del  ridotto  restava  di  alquanto  accre- 
sciuta e  quindi  il  peso  della  sua  corazza  proporzionalmente 
aumentato,  e  questo  aumento  insieme  all'altro  cagionato  dal 
raddoppiamento  dell'artiglieria  non  era  che  in  parte  compen- 
sato dalla  soppressione  delle  torri  corazzate,  d'onde  aumento 
nel  dislocamento  della  nave. 

Oltre  a  ciò,  in  seguito  agli  esperimenti  fatti  contro  corazze 
compound^  si  credè  opportuno  d'inclinare  le  murate  del  ridotto 
per  circa  24  gradi  dalla  verticale,  e  quelle  dei  battenti  dei  fu- 
maiuoli di  30  gradi  circa.  G  siccome  si  volle  e  giustamente  che 
la  grossezza  delle  corazze  fosse  tale  da  resistere  ai  più  potenti 
cannoni  già  a  bordo,  cioè,  a  quelli  da  81  tonnellate  (ora  molto 
più  potenti  di  quanto  si  presumeva  nel  75),  nelle  più  sfavore- 
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Toli  condizioni  di  tiro  per  le  corazze  stesse  si  stabili  che  la 
loro  grossezza  al  ridotto  fosse  di  43  centimetri  ed  ai  battenti 
de* fumaiuoli  di  40  centi  metri,  entrambe  per  efficacia  corrispon- 
denti alle  corazze  di  ferro  di  circa  65  o  66  centimetri  di  grossezza. 
Se  quindi  da  una  parte  con  tali  modifiche  si  è  ottenuta  una 
leggiera  economia  sul  peso  della  corazzatura  dei  battenti  ri- 
spetto al  presunto,  dall'altra  si  è  incorso  in  ulteriore  aumento 
nel  peso  di  quella  del  ridotto  per  effetto  del  virtuale  aumento 
di  grossezza  dovuto  all'  inclinazione  delle  murate.  Del  pari  es- 
sendosi dovuto  aumentare  il  diametro  del  tubo  degli  elevatori 
delle  cariche,  altro  aumento  di  peso  si  ò  verificato  nella  sua 
corazzatura  mentre  un'economia  si  potrà  realizzare  in  quella 
del  ponte  con  l'introduzione  delle  piastre  compound. 

In  complesso,  ad  onta  di  modifiche  cosi  radicali,  cioè  del 
raddoppiamento  circa  dell'armamento  e  dell'aumento  di  gros- 
sezza della  corazzatura  del  ridotto  deW Italia^  diminuendo  circa 
del  decimo  la  provvigione  normale  dnl  carbone,  si  può  logica- 
mente ammettere  che  lo  spostamento  previsto  nel  progetto  non 
sarà  oltrepassato  che  del  2  o  del  È  per  cento.- 

Il  ridotto  corazzato  sarà  inoltre  anche  protetto  superior- 
mente, contro  tiri  di  forti  elevati,  da  due  lamiere  di  acciaio  l'una 
all'altra  impemate,  salvo,  s'intende,  nella  parte  corrispondente 
al  disopra  delle  piatteforme  girevoli. 

I  4  cannoni  da  100  tonnellate  saranno  installati  in  guisa 
da  poter  dar  loro  la  depressione  di  10  gradi  e  l'elevazione  di  15- 
gradi.  Con  tal  depressione,  poiché  la  bocca  dei  pezzi  trovasi  a 
circa  10  metri  sul  livello  del  mare,  Y Italia  potrà  colpire  al  gal- 
leggiamento una  nave  nemica  che  le  passi  al  traverso  a  meno  di 
55  metri,  mentre  con  l'elevazione  di  12  gradi  potrà  colpire  alla 
distanza  di  3000  metri  un  forte  alto  circa  450  metri  sul  mare. 

I  cannoni  àoiV Italia^  sebbene  dello  stesso  peso  di  quelli  del 
Duilio,  saranno  molto  più  potenti.  Il  loro  calibro  sarà  di  43  cm.; 
ma  si  spera  che  i  proiettili  da  essi  lanciati  avranno  la  forza  viva 
di  16  200  dinamodi  corrispondenti  a  120  dinamodì  di  efficacia 
perforatrice  per  centimetro  di  circonferenza. 

I  cannoni  saranno  camerati  a  48  centimetri,  e  la  carica  sarà 
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spinta  sino  a  350  chilogrammi  di  polvere,  cioè  100  chilogrammi 
di  più  dei  cannoni  del  Duilio.  Ammesso  che  con  tale  carica  si 
abbia  la  desiderata  sicurezza,  come  i  progressi  fatti  nella  fab- 
bricazione delle  grosse  artiglierie  fanno  con  fondaménto  ritenere 
dalle  persone  più  competenti,  avremo  V Italia  armata  con  can- 
noni ultrapotenti  contro  le  più  recenti  navi  a  grossa  corazza- 
tura, nei  tiri  normali;  e  quindi  efficaci  contro  le  più  grosse  co- 
razze, anche  nei  tiri  obliqui,  i  soli  che  possono  logicamente  am- 
mettersi in  combattimento,  mentre  quelli  normali,  come  è  noto, 
sono  oltremodo  rari. 

È  inutile  il  dire  che  tali  potenti  artiglierie  hanno  effetto 
contundente  di  gran  lunga  superiore  alle  altre  più  leggiere,  e 
questo  appunto  costituisce  il  loro  principale  vantaggio,  special- 
mente ora  contro  le  corazze  compound  per  le  quali  sembra 
che  debbsisi  dare  molta  importanza  agli  effetti  contundenti,  poi- 
ché dagli  esperimenti  fatti  sinora  apparisce  ohe  i  proiettili,  dopo 
una  certa  penetrazione,  vanno  in  frantumi. 

Il  Italia^  oltre  airaccennato  armamento  principale,  porterà 
18  cannoni  da  4  tonnellate  (16  centimetri  di  calibro),  anche  essi 
a  retrocarica,  e  montati  su  affusti  automatici  Albini.  Di  questi 
18  cannoni,  12  saranno  sistemati  in  seconda  batteria,  4  in  co- 
perta ai  lati  del  ridotto  e  2  l'uno  a  poppa,  l'altro  a  prua  anche 
in  coperta.  Però  tutti  questi  cannoni  non  avranno  alcuna  pro- 
tezione da  corazza,  ma  solo  il  vantaggio  di  essere  molto 
sparsi. 

Da  questi  cannoni  si  spera  efficacia  perforatrice  tale  da 
poter  forare  i  fianchi  di  parecchie  corazzate  ancora  esistenti. 

Passo  ora  a  dire  brevemente  dell'apparato  motore  e  della 
sua  sistemazione.  Come  si  è  già  detto  in  principio  si  trattava 
di  avere  una  nave  dotata  di  altissima  velocità;  come  è  noto, 
non  si  hanno  ora,  né  tampoco  potevano  aversene  allora,  ele- 
menti sperimentali  sufficienti  a  corroborare  i  risultati  dei  cal- 
coli teorici  per  valutare  con  esattezza  la  resistenza  incontrata 
da  una  nave  a  velocità  molto  alte.  Pure  si  pervenne  ad  am 
mettere  che  la  potenza  di  18000  cavalli  indicati,  mentre  la- 
sciava sperare  di   raggiungere   la   velocità  di  circa  18  miglia, 
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era  sufficiente  a  farne  presumere  17  circa.  Ciò  posto,  bisognava 
però  adottare  tipo  e  disposizioni  di  macchine  tali  da  ottenere 
in  caso  eccezionale  una  si  grande  potenza;  ma  capaci  anche 
di  andature  molto  economiche  e  ciò  per  soddisfare  ali*  altra 
condizione  del  programma,  di  avere  cioè  una  nave  autonoma, 
ossia  capace  di  tenere  il  mare  per  lungo  tempo  senza  rifornirsi 
di  carbone. 

L'adozione  di  due  eliche,  quand'anche  non  fosse  stata  con- 
sigliata da  altre  ragioni  tecniche  militari,  diveniva  necessaria 
per  bene  utilizzare  la  grandissima  forza  motrice  suddetta;  e 
quindi  anche  per  tal  riguardo  la  adozione  di  almeno  due  ap- 
parecchi indipendenti  era  inevitabile.  Però  adottandone  due 
soliy  ciascuno  di  essi  avrebbe  dovuto  essere  capace  di  svilup- 
pare 9000  cavalli  indicati,  avrebbe  dovuto  quindi  avere  grande 
capacità  cilindrica  la  quale  mal  si  sarebbe  prestata  ad  una 
buona  utilizzazione  nelle  andature  a  piccolo  sviluppo  di  forza. 

Si  stabili  pertanto  di  ripartire  i  9000  cavalli  indicati  fra 
due  apparecchi  distinti  ed  eguali,  in  guisa  da  poterli  accop- 
piare o  sconnettere  secondo  la  convenienza.  Principale  requisito 
di  questi  apparecchi,  oltre  Taccennato  di  più  andature,  era  la 
leggerezza,  e  si  scelse  quindi  il  tipo  prodotto  dai  signori  Penn 
pel  nostro  Cristoforo  Colombo^  il*  quale  tipo,  mentre  ammette 
andature  molto  economiche  funzionando  ad  espansione  in  ci- 
lindri separati  {compound).^  capace  di  uno  sviluppo  altissimo 
di  forza  nel  funzionamento  ad  introduzione  uiretta  in  tutti  i 
suoi  cilindri,  ossia  ad  espansione  semplice;  ed  unisce  a  tale  ca- 
pacità anche  il  pregio  della  leggerezza. 

Quindi  l'apparecchio  motore  dell'  Italia  è  costituito  da  4 
macchine  distinte,  ciascuna  a  3  cilindri  verticali  capovolti  a 
connessione  diretta  e  condensatori  a  superficie.  Nel  funziona- 
mento economico  il  vapore  è  immesso  direttamente  dalle  cal- 
daie in  un  solo  dei  cilindri,  e  dopo  aver  in  esso  agito  si  espande 
negli  altri  due;  mentre  nel  funzionamento  a  tutta  forza  il  va- 
pore è  immesso  direttamente  dalle  caldaie  in  tutti  e  tre  i  ci- 
lindri, ove  lavora  benanche  ad  espansione  e  si  discarica  poi 
nei  condensatori. 
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Ciascun  apparecchio  dovrà  sviluppare  nell*  andamento  a 
tutta  forza  4500  cavalli  indicati,  ma  si  potrà  ridurre  lo  svi- 
luppo  di  forza  sino  a  400  cavalli  indicati. 

Dalla  seguente  tabella  si  rileva  del  resto  la  velocità  pre- 
sunta della  nave  a  tutta  forza  ed  alle  altre  andature,  col  rela- 
tivo sviluppo  di  forza  e  consumo  di  carbone,  nonché  la  percor- 
renza in  miglia  della  quale  è  capace  tanto  con  1*  ordinaria 
approvvigionamento  di  carbone  quanto  con  quello  straordinaria 
che  potrà  stivare  nelle  cellule  delFimbagliatura  cellulare.  S*  in- 
tende che  tali  velocità  presunte  sono  relative  alla  nave  iti  com- 
pleto carico  effettivo. 


(%tt0  Tabella]. 
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In  questa  tabella  il  peso  del  carbone  consumato  alle  di- 
yerse  andature  è  stato  calcolato  in  base  ai  risultamenti  avuti 
con  le  macchine  del  Colombo  e  del  Barbarigo  ed  alle  presun- 
zioni dei  signori  Penn,  si  ha  quindi  ragion  di  credere  nella 
loro  yerosimiglianza. 

Dalla  tabella  stessa  si  possono  valutare  i  vantaggi  che  sotto 
l'aspetto  economico,  cioè  di  consumo  di  carbone,  si  otterranno 
con  la  suddivisione  di  tutta  la  potenza  motrice  fra  4  apparati  di- 
stinti. Ma  a  questi  bisogna  aggiungere  altri  vantaggi  tecnici 
militari.  In  primo  luogo  la  suddivisione  stessa  ha  permesso 
di  avere  4  scompartimenti  stagni  abbastanza  limitati  di  vo- 
lume; (1)  in  secondo  luogo  il  tipo  prescelto  occupando  poca  lar- 
ghezza ha  permesso  di  collocare  le  paratie  stagne  longitudinali 
laterali  a  metri  3,60  dalle  murate,  offrendo  cosi  una  efficace  pro- 
tezione alle  macchine  contro  un  attacco  di  sperone;  e  finalmente 
il  non  meno  importante  vantaggio  della  moU^plicità  dei  mec- 
canismi motori  in  grazia  della  quale  se  uno  di  essi  venisse 
danneggiato  la  potenza  motrice  non  resterebbe  diminuita  che 
del  quarto. 

La  provvista  ordinaria  di  1600  tonnellate  di  carbone  porrà 
Vltalia  in  grado  di  tenere  il  mare  a  velocità  ridotta  per  tre 
mesi  circa,  e  giova  avvertire  che  per  passare  da  questa  velo- 
cità alle  più  alte  non  occorrono  che  pochi  minuti,  e  per  passare 
dalla  velocità  di  13  miglia  alla  massima,  appena  pochi  secondi. 

Inoltre  Vltalia  potrà  stivare  nei  suoi  depositi  di  stiva 
e  di  corridoio  circa  2180  tonnellate  di  carbone  airintuori  di 
quello  che  può  portare  nelle  cellule  deirimbagliatura  cellulare, 
che  ascende  ad  altre  1500  tonnellate.  Potrebbe  quindi  in  tutto 
portare  3680  tonnellate  di  carbone;  ma  con  questo  carico  ecce- 
zionale avrebbe  una  maggiore  immersione  di  1  metro  circa. 

L'apparecchio  evaporatore  è  costituito  da  26  caldaie  ellit- 


(1)  Ancorché  fossero  allagati  completamente  due  compartimenti  di 
macchine,  senza  tener  conto  del  volume  occupalo  dalle  macchine  stesse,  il 
volume  d'Hcqua  entrato  ascenderebbe  a  '780  met.  cab.  e  quindi  la  nave  non 
immergerebbe  di  più  che  di  soli  35  centimetri  circa. 
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tiche  tubolari  a  ritorno  di  fiamma,  divise  in  6  gruppi  distinti, 
sistemati  in  appositi  compartimenti  stagni  ed  indipendenti,  nei 
quali  si  accede  dal  ponte  di  prima  batteria.  Ogni  gruppo  di 
caldaia,  la  sistemazione  del  quale  si  rileva  chiaramente  dallo 
schizzo  annesso,  ha  il  suo  fumaiuolo  indipendente.  Tutte  le 
caldaie  si  governano  dal  centro  della  nave,  cioè  nel  senso  tra- 
sversale, e  tutte  possono  indistintamente  fornir  vapore  a  tutte 
le  4  macchine.  Ciascuna  caldaia  ha  tre  forni  circolari  e  tubi 
scaldato  ri  di  ottono. 

Ciascun  gruppo  di  caldaie  può  esser  fornito  del  necessario 
carbone  dagli  adiacenti  carbonili;  però  in  questi  ci  sarà  sta- 
bilito un  sistema  di  trasporto  affinchè  quando  venisse  a  man- 
care il  carbone  in  alcuno  di  essi  contenuto  si  possa  facilmente 
prendere  dagli  altri  e  trasportarlo  in  prossimità  delle  caldaie 
che  si  vogliono  tenere  in  azione. 

La  pressione  normale  di  regime  sarà  di  60  libbre  inglesi 
per  pollice  quadrato,  pari  a  4  atmosfere  effettive. 

11  peso  totale  dell'apparecchio  motore  delV Italia^  compresa 
l'acqua  n^lle  caldaie  e  nei  condensatori,  gli  oggetti  di  rispetto 
e  tutti  gli  accessorii  sarà  di  2400  tonnellate,  cioè  a  dire  di 
chilogrammi  133  per  cavallo  indicato. 

La  brevità  del  tempo  e  la  lunghezza  di  questa  descrizione 
m'impediscono  di  fermarmi  più  oltre  sul  tipo  di  queste  mac- 
chine; dirò  solo  che  noi  ne  abbiamo  già  sperimentato  V  oU 
timo  funzionamento  tanto  sul  Cristoforo  Colombo  quanto  sul 
Barharigp  e  sul  Colonna^  i  quali  sono  anch'essi  muniti  di 
macchine  di  questo  tipo. 

Mi  limito  solo  a  fare  osservare  che  con  la  adottata  dispo- 
sizione di  caldaie,  ancorché  due  compartimenti  venissero  in- 
vasi dall'  acqua,  oppure  che,  per  altra  ragione,  due  gruppi 
completi  di  caldaie  non  potessero  più  agire,  la  potenza  evapo- 
ra trice  resterebbe  diminuita  del  terzo  circa  e  la  forza  svilup- 
pata ridotta  a  12  000  cavalli  e  quindi  la  nave  potrebbe  sempre 
raggiungere  la  velocità  di  circa  miglia  16,5,  quindi  superiore 
a  quella  di  tutte  le  attuali  navi  da  battaglia,  sia  in  costruzione, 
sia  in  progetto. 
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È  forse  inutile  aggiungere  che  snìV  Italia  la  sostituzione 
dei  motori  meccanici  a  quelli  animati  sarà  fatta  nella  più  larga 
scala  possibile. 

Il  timone  sarà  manovrato  a  vapore  con  meccanismi  servo- 
motori speciali  oltre,  s*  intende,  il  maneggio  a  braccia  di  ri- 
spetto. La  manovra  delle  ancore,  Televazione  delle  ceneri,  tutte 
le  manovre  pel  caricamento  e  la  punteria  delle  grosse  artiglierie 
saranno  parimente  eseguite  con  motori  meccanici  indipenden- 
temente da  quelli  a  mano. 

L'Italia  inoltre  avrà  altri  motori  speciali  per  le  trombe 
d'incendio,  pei  numerosi  suoi  ventilatori,  per  un  verricello  di 
poppa,  ecc. 

Un*  altra  speciale  disposizione  si  riscontra  nel  timone. 
Come  vedesi  dallo  schizzo  l' asse  del  timone  non  penetra  nel- 
l'interno della  nave. 

Un  bilanciere  è  imbiettato  sull'asse  stesso,  al  bilanciere 
sono  attaccate  due  bielle,  le  quali  sono  a  lor  volta  connesse  a 
due  stantuffi  che  si  muovono  in  due  tubi  di  ghisa  sistemati 
nell'interno  della  nave. 

Àgli  stantuffi  son  poi  unite  altre  bielle  connesse  per  mezzo 
di  un  bilanciere  alle  due  barre,  una  di  servizio  e  1'  altra  di 
rispetto,  le  quali  potranno  manovrarsi  a  vapore  ed  a  mano. 
La  testa  del  timone  trovasi  in  tal  modo  alla  profondità  di  oltre 
2  metri  sott'acqua. 

Ciascuna  biella  e  ciascuno  stantuffo  hanno  dimensioni  tali 
da  poter  resistere  isolatamente  agli  sforzi  per  mettere  e  te- 
nere il  timone  alla  banda. 

Questa  installazione  progettata  sin  dai  primi  piani  ha  per- 
iato un'  economia  di  circa  30  tonnellate  nella  struttura  delle 
opere  morte  di  poppa. 

Vediamo  ora  quale  economia  relativa  si  è  ottenuta  nel  peso 
dello  scafo  deWItalia  in  grazia  dell'adozione  dell'acciaio  e  dei 
perfezionamenti  introdotti  nella  sua  struttura. 

il  peso  della  parte  metallica  dello  scafo  propriamente 
detto,  cioè  senza  il  ridotto,  ascendeva  al  momento  del  varo 
a  3800  tonnellate,  alle  quali  bisogna  aggiungere  il  fasciamento 
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dei  ponti,  le  divisioni  interne,  il  ce  mento,  ec,  in  guisa  che  il 
peso  totale  dello  scafo  completo  ascenderà  a  4500  tonnellate 
come  era  il  previsto  ;  or  questo  peso  non  rappresenta  che  il  32 
per  cento  del  dislocamento  totale  della  nave  e  quando  si  rifletta 
che  nei  primi  bastimenti  di  ferro  il  peso  dello  scafo  ascendeva 
ad  oltre  il  45  per  cento,  si  può  esser  davvero  soddisfatti  dei 
rìsultamenti  ottenuti  e  dei  progressi  fatti,  tanto  pid  se  si  con- 
sidera che  gli  attuali  bastimenti  sono  sottoposti  a  sforzi  di 
gran  lunga  superiori  agli  antichi,  dovendo  sostenere  pesi  di 
migliaia  di  tonnellate  concentrate  su  piccolissima  estensione. 
Servano  di  esempio  le  torri  del  .Duilio^  ciascuna  delle  quali, 
compresi  ì  cannoni,  pesa  oltre  900  tonnellate,  o  del  ridotto 
corazzato  dell'i^aZ^'a,  il  quale  tutto  compreso,  cioè  struttura, 
corazze  e  cannoni,  peserà  circa  2000  tonnellate. 

Il  lettore  valuterà  senz'altro  di  quale  importanza  economica 
e  tecnica  sia  la  leggerezza  dello  scafo  particolarmente  in  una 
nave  da  guerra:  —  economica  perchè  oltre  al  minor  prezzo  di 
costo  la  leggerezza  dello  scafo  si  traduce  in  un'importantissima 
economia  di  spostamento:  tecnica^  perchè  permette  dare  dimen- 
sioni più  moderate  a  parità  di  potenza. 

Dalla  tabella  seguente  si  può  rilevare  la  frazione  del  di- 
slocamento totale  devoluta  agli  scafi  di  diverse  navi  delle  più 
recenti,  nonché  le  frazioni  di  dislocamento  devolute  alle  diverse 
facoltà  tanto  offensive  che  difensive. 

Dair  esame  della  tabella  stessa  rilevasi  la  preponderanza 
relativa  delle  facoltà  offensive  àeìVItalia  su  tutte  le  altre  navi  (l); 
invero  l'artiglieria  assorbe  quasi  il  9,5  per  cento  del  disloca- 
mento totale  e  la  macchina  il  18  per  cento.  Ciò  si  è  potuto  ot- 

(l)  L'autore  non  tien  conto,  in  questo  suo  para^^one,  di  tutte  le  qua- 
lità offensive.  Cosi,  p.  es.,  trascura  V  evolubilità,  essenzialissima  per  1'  uso 
del  rostro,  essendo  noto  che,  a  parità  di  coefficiente  di  utilizzazione,  il  rag- 
gio dì  evoluzione  è  proporzionale  alla  lunghezza  della  nave.  Trascura  anche 
la  diversa  immersione,  che  pure  ò  fattore  non  indifferente  della  zona  di 
azione.  È  del  resto  discutibile  se  tali  paragoni  sieno  in  generale  atti  a  dare 
un  esatto  criterio  della  potenza  relativa  delle  navi,  appunto  perchè  non 
sembra  possibile  tener  conto  di  tutto.  La  K. 
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tenere  in  grazia  dell'abolizione  della  corazzatura  al  bagnasciuga, 
cioè  a  dire,  con  l'avere  in  parte  rinunziato  ad  una  fac4)ltà  di- 
fensiva. 

Bilevasi  parimente  il  maggior  raggio  d'azione  di  cui  è  do- 
tata; infatti  il  carbone  assorbe  quasi  il  12  per  cento  del  totale 
spostamento,  mentre  per  tutte  le  altre  navi,  salvo  la  DevoLStation 
inglese,  arriva  appena  al  10  per  cento.  E  qui  giova  avvertire  che 
nell'imbagliatura  cellulare  possono  stivarsi  circa  1600  tonnellate 
di  carbone,  le  quali  arrecherebbero  una  maggiore  immersione 
di  70  centimetri  circa. 

Il  peso  dello  scafo,  compresovi  il  ridotto,  assorbe  circa  il 
37  per  cento  dello  spostamento,  frazione  abbastanza  bassa  te- 
nendo conto  che  Y Italia  è  nave  di  alto  bordo  ed  ha  tre  ponti 
tutti  fasciati  con  lamiere  di  acciaio  oltre  il  ponte  corazzato,  e 
che  è  tutta  suddivisa  da  moltissime  paratie. 

Per  chi  poi  avesse  vaghezza  di  sapere  in  qual  proporzione 
sono  cresciuti  gli  spostamenti  delle  nostre  navi  col  crescere 
della  grossezza  delle  corazze  e  con  lo  sviluppo  delle  altre  fa- 
coltà, si  è  tracciato  l'unito  diagramma  (Tav.  A)y  nel  quale  sono 
prese  per  ascisse  le  grossezze  delle  corazze  e  per  ordinate  i 
dislocamenti  di  alcune  nostre  navi.  Come  vedesi,  abbiamo  de- 
scritto prossimamente  una  linea  retta.  Abbiamo  forse  percorso 
il  minimo  tragitto? 

Perchè  il  lettore  possa  farsi  un'idea  chiara  del  modo  nel 
quale  suiritalia  sarà  utilizzata  la  potenza  motrice  pel  trasporto, 
sia  di  una  tonnellata  di  dislocamento  totale,  sia  di  una  tonnel- 
lata  di  artiglieria,  si  è  compilata  la  seguente  tabella  nella 
quale  si  è  considerata  la  velocità  di  13  miglia,  cioè  la  massima 
raggiunta  dalla  Palestro 
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Fona  occorrente 
pel  trasporto  a  detta  velocità 


di  1  tonnellata 
di  spostamento 


di  1  tonnellata 
di  artiglieria 


Agostin  Barharigo. 
Cristoforo   Colombo 

Palestre 

Duilio 

7ra/ta 


e.  V. 

660 

11 

18 

910 

2290 

85 

id. 

1940 

6161 

882 

id. 

8480 

11600 

1022 

id. 

5010 

14890 

1300 

id. 

6400 

e.  V. 
1,41 

0,84 

Ofii 

0.44 

0,44 


e.  ▼. 
88,00 

55  00 

9,0 

4,96 

4,92 


Nel  porre  termine  a  questa  descrizione  accennerò  breve- 
mente al  dislocamento  che  per  effetto  delle  accennate  modifiche 
avrà  V Italia.  E^so  presumibilmente  risulta  come  segue: 

r  Parte  metallica 8  800 

Scafo   <  Dividoni  inteme,  cemento  ed  accessorii .    .    *    .  450 

(^Fasciame  dei  ponti  e  fasciame  esterno    ....  550 

Artiglieria,  sue  munizioni,  meccanismi,  pìatteforme,  ecc.   .  1  500 

Macchine  e  caldaie  complete 2  400 

Struttura  del  ridotto  e  deirelevatore,  cuscino,  ecc.   .    .     .  840 

Corazzatura  e  perni 2  600 

Oggetti  di  armamento,  grue,  ancore,  catene,  lance,  ecc.*    .  750 

Carbone 1  600 

Tonnellate  14  890 

e  si  ha  ragione  di  sperare  che  non  sarà  oltrepassato. 

Ecco  infine  alcune  notizie  statistiche.  L'Italia  è  stata  im- 
postata neir  agosto  del  1876;  avrebbe  potuto  esser  varata  sin 
dallo  scorso  anno  se  non  si  fosse  stimato  preferibile  di  fasciarla 
di  legno  sullo  scalo.  In  media  si  sono  messe  a  posto  100  ton- 
nellate di  metallo  lavorato  per  mese;  produzione  abbastanza 
alta  per  un  piccolo  cantiere  come  quello  di  Castellammare. 

Tutto  il  ferro  omogeneo  impiegato  nella  costruzione  dello 
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scafo  è  stato  fornito  da  stabilimenti  francesi,  perchè  sinora  di- 
sgraziatamente non  abbiamo  in  Italia  stabilimento  metallurgico 
che  ne  produca. 

I  grossi  pezzi  di  fucina,  come  la  ruota  di  prua,  il  dritto 
di  poppa,  ecc.,  sono  stati  costruiti  nelle  officine  della  Società 
Ansaldo  di  Sampierdarena  in  modo  inappuntabile. 

Se  questa  mia  descrizione  è  stata  lunga,  sebbene  incom- 
pleta, ne  chiedo  venia  al  lettore.  Un  egregio  uffiziale  superiore 
della  nostra  marina  ha  detto  nel  faBcicolo  di  gennaio  scorso  della 
Rivista  Marittima  che  «  la  fiducia  in'  uno  strumento  da  guerra 
non  si  può  imporre.  »  Nulla  di  più  giusto.  Essa  però  deve  nascere 
dall'  analisi  imparziale  e  profonda  delle  facoltà  o  dei  requisiti 
dell'arma  stessa,  danna  giusta  e  sensata  valutazione  dei  pregi 
e  dei  difetti  che  essa  presenta,  e  da  un  esame  accurato  della 
possibilità  pratica  di  soddisfare  a  tutti  i  desiderata  di  po- 
tenza. Ed  allora  la  fiducia,  o  meno,  nascerà  come  in  tutte  le 
cose  formali,  per  forza  di  ragionamento. 

Li  6  ottobre,  1880. 

Eduardo  Masdea 
Ingegnere  del  Genio  navale. 
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Nell'occasione  del  prossimo  varo  e  susseguente  allestìmento 
del  Flavio  Gioia,  incrociatore,  e  come  tale  munito  d'  alberata, 
non  saranno  fuori  d'attualità  alcune  considerazioni  generali  re- 
lative al  modo  in  cui  questi  tipi  di  bastimenti  debbono  essere 
alberati  ed  attrezzati. 

Conseguenza  prima  del  non  esser  più  la  vela  motore  preci- 
puo è  la  decadenza  dell'elemento  marino  :  di  questa  circostanza 
bisognerà  tener  calcolo  nel  disegnare  ^n'alberatura,  il  drsidei'a- 
tum  essendo  quel  sistema  che  permetta  di  spiegare  al  vento 
una  superficie  velica  tale  da  assicurare  un  vistoso  cammino 
al  moderno  veliero  e  la  cui  manovra  sia  facilitata  si  da  non  doversi 
preoccupare  dell'esistenza  dell'alberatura  nella  composizione  del- 
l'equipaggio ;  senza,  cioè,  che  il  numero  e  le  specialità  necessarie 
a  mettere  il  bastimento  in  pieno  assetto  di  combattimento  deb- 
bano essere  aumentate  pur  d'un  uomo  pel  fatto  che  si  ha  un'al- 
beratura da  manovrare. 

Che  ciò  si  debba  avere  per  iscopo,  non  mette  conto  il  di- 
moslrarlo.  Minore  l'equipaggio,  minore  è  il  costo  d'armamento 
della  nave  :  il  magazzino  viveri  ed  il  deposito  d' acqua  bastano 
per  un  tempo  più  considerevole  o  per  durate  uguali  si  possono 
&r  più  piccoli,  impiegando  altrimenti  lo  spazio  risultante.  Di- 
modoché la  nave,  costretta  a  meno  frequenti  rilasci,  guadagna  in 
parte  nella  sua  autonomia. 

Ma  quest'  obbiettivo  è  egli  tale  da  potersi  raggiungere  ?  SI  ; 
la  quìstione  è  anzi  da  gran  tempo  risoluta,  e  migliaia  di  esempi 
li  abbiamo  in  quei  clippers,  totalmente  a  vela  o  misti,  che,  mo- 
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delli  dì  eleganza  e  di  efficacia  marinaresca,  solcano  giornalmente 
gli  oceani,  e  nella  cui  costruzione  inglesi  ed  americani  si  con- 
tendono un  primato,  ch'io  sarei  incline  a  riconoscere  ai  primi. 

In  Australia  trovai  non  pochi  cUppers  del  dislocamento 
della  nostra  fregata  Garibaldi  (3300  tonn.),  la  quale,  sia  detto 
fra  parentesi,  in  mezzo  a  loro  non  riluceva.  Essi  spiegavano  una 
superficie  velica  seusihilmente  uguale  alla  sua,  ma  differentemente 
ripartita,  che  imprimeva  loro  una  velocità  quasi  doppia;  ed  a 
manovrare  questa  notevole  quantità  di  tela,  non  v'erano  mai  a 
bordo,  il  capitano  compreso,  oltre  una  trentina  di  uomini.  Questi 
bastimenti  avean  fatto  traversate  rapidissime  (uno  di  questi  6 
mila  miglia  in  27  giorni),  erano  arrivati  in  buon  assetto  mari- 
naresco e  facevano  la  nostra  ammirazione. 

Se  questi  risultati  si  sono  già  ottenuti,  è  ovvio  che  non  resta 
meglio  se  non  copiarli.  Bisogna  anche  in  questo  rompere  del 
tutto  col  passato,  e  decidersi  a  mettere  a  bordo  un'  alberatura 
prettamente  mercantile:  avere  delle  doppie  gabbie,  dei  doppi 
velacci  talvolta  ;  penzoli,  bracci  a  verricello  pel  trinchetto,  ver- 
ricelli ^ure  al  piede  d'ogni  albero,  e,  di  comune  coi  cUppers, 
avere  facilità  di  guernire  un  ritorno  ad  un  verricello  che  riceva 
il  vapore  dalla  caldaia  della  macchina  per  salpare,  di  cui  sono 
sempre  fomiti  (1). 

Con  tutti  questi  aiuti  meccanici  e  coi  leggieri  palischermi  a 
vapore  largamente  sostituiti  a  quelli  a  remi,  il  numero  di  fuo- 
chisti, cannonieri,  torpedinieri,  timonieri,  padroni  di  palischer- 
mi, segnalatori,  serventi  ai  passaggi  (anch'  essi  meccanicamente 
aiutati),  necessario  al  combattimento,  ò  sufficiente  al  servizio 
generale  di  bordo  ed  alla  manovra  dell'alberatura,  quand'  essa 
a  sua  volta  sia  interamente  disegnata  alla  mercantile. 

Manovre  d'apparato  non  ce  ne  saranno  più  ;  non  ce  ne  sono 
anzi  più,  il  carbone  avendo  quasi  eliminato  la  categoria  gab- 
bieri ;  ma  vi  è  guadagno  nell'  essenza  marinaresca.  1  clippers 

(1)  La  caldaia  delle  macchine  per  salpare  è  perciò  di  quelle  che  fanno 
prontamente  vap  «re  ed  alimenta  anche  il  distillatore,  nei  molti  clippers 
che  lo  hanno. 
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hanno  le  loro  buone  ragioni  per  portare,  com'  essi  fanno,  quelle 
loro  alberature,  e  quali  sieno  queste  ragioni  mi  sforzerò  far 
palese,  non  dimenticando  di  prendere  in  esame  i  oosidetti  svan- 
taggi inerenti  al  loro  sistema. 

Le  doppie  gabbie  e  i  doppi  velacci  sono  una  delle  carat- 
teristiche differenze  colle  alberature  militari.  Essi  non  solo  £9;- 
cilitano  la  manovra  di  diminuire  di  vela,  richiedendo  minor  nu- 
mero di  gente  e  minor  rischio  di  vite,  ma  servono  anche  a  tener 
più  tesa  la  superficie  velica.  Il  segreto  dei  mercantili  nel  gua- 
dagnare al  vento  e  nel  cammino  sui  bastimenti  da  guerra  è  né 
più  né  meno  che  V  avere  le  vele  piatte,  mentre  le  nostre  alte 
e  grandi  non  s'arrivano  mai  a  tesare.  Da  noi  basse  vele  e  gab- 
bie hanno  troppa  caduta  perché  arte  di  velaio  riesca  ad  impedirne 
la  pancia  :  e  panciuti  si  sa  che  si  cammina  sempre  poco.  Con  un 
albero  maggiore  più  corto  ed  uno  di  gabbia  comparativamente 
più  lungo,  permesso  dalla  suddivisione  della  gabbia,  il  mercan- 
tile é  in  migliori  condizioni  per  tosamento  di  vele,  favorito  dal 
crociamo  più  grande  e  dalla  poca  altezza. 

E  quando  il  vento  è  fresco,  e  noi  si  deve  far  terzaroli,  il 
clipper^  sicuro  di  non  strappare  una  cima,  non  ne  fa  ancora, 
perché  sull'albero  di  gabbia  gravita  la  sola  gabbia  superiore, 
mentre  l'inferiore  fa  sistema  coU'albero  maggiore,  assicurato  da 
tutto  un  padiglione  con  buon  quartiere  e  da  paterassi  di  testa 
di  moro  (cap-shrcìids).  Ma  il  vento  incalza  e  diventa  fortunale, 
ed  il  clipper^  dopo  aver  ceduto  palmo  a  palmo,  é  anch'esso  ri- 
dotto alla  cappa  ;  egli  allora,  col  suo  pennone  di  bassa  gabbia 
orientato  sul  pennone  maggiore,  riceve  il  vento  più  che  noi  in 
prora,  e  presenta  più  la  prora  al  mare,  locché  costituisce  nella 
pluralità  dei  casi  un  prezioso  vantaggio. 

Ciò  che  si  é  detto  per  la  gabbia  doppia,  si  applica  ugual- 
mente ai  velacci,  in  conseguenza  di  che  un  clipper  cosi  attrez- 
zato può  far  buon  cammino  con  mezzo  velaccio  a  riva,  mentre 
un  altro  é  senza  velacci,  oppure  nelle  brezze  tese  può  portare  un 
reale  (ora  comunissimo),  esercitando  sull'  alberetto  uno  sforzo 
uguale  a  quello  del  velaccio  e  contro  di  una  nave  a  velacci 
semplici. 
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Ma  il  sistema  dei  doppi  pennoni  è  soggetto  ad  alcune  ob- 
biezioni e  non  yoglio  dimenticare  di  valutarle  al  loro  giusto. 

Più  sono  numerosi  i  pennoni,  maggiore  è  la  superficie  re- 
sistente al  cammino  a  vapore,  specialmente  per  quelle  velocità 
estreme  che  si  cerca  dare  ad  un  incrociatore.  Inconveniente  più 
apparente  che  reale.  Quelle  grandi  velocità  sono  in  riserva 
per  circostanze  eccezionali  e  non  sono  le  velocità  di  servizio  :  im- 
porta assaissimo  che  il  bastimento  ne  sia  capace,  ma  capiterà, 
come  al  Colombo,  di  far  campagna  per  quasi  tre  anni  senza  im- 
piegarle. Le  occasioni  di  dover  forzare  di  vapore  sono  prevedi- 
bili; quelle  d*una  traversata  tutta  a  contromonsone,  anche  con 
moderata  velocità,  lo  sono  pure,  e  nulla  osta  che  vi  si  prepari 
sgombrando  quello  che  si  crede  da  riva.  Ciò  si  farebbe  meno  sitnul- 
taneamente  d*una  volta,  ma  sempre  abbastanza  presto  e  senza  con- 
fusione, perchè  poca  gente  vi  lavorerebbe  potentemente,  aiutata  dai 
congegni  meccanici  di  cui  abbiamo  fatto  parola.  E  nel  caso  stesso 
di  un  ordine  inaspettato,  l'accensione  delle  odierne  macchine,  lavo- 
ranti a  5  0  6  atmosfere,  è  cosi  lunga  (a  cagione  della  disugua- 
glianza di  sforzi  che  le  lamiere  per  le  dilatazioni  non  uniformi 
dovrebbero  sopportare  in  una  precipitata  accensione)  che  vi  sa- 
rebbe margine  a  mettere  l'alberatura  in  quell'assetto  che  si  sti- 
ma opportuno  o  quasi.  Ciò  si  può  del  resto  fare  in  navigazione, 
e  la  manovra  non  ne  sarà  che  più  facilitata  pel  minor  peso  di 
ogni  singolo  pennone  paragonato  all'  antico.  È  pratica  costante 
dei  vapori  della  compagnia  francese  Brasile  e  Piata,  piuttosto 
largamente  alberati,  di  mettere  abbasso  l' alberatura  prima  di 
entrare  nell'aliseo  contrario,  come  mi  fu  riferito  da  un  ufficiale, 
ora  capitano  di  vascello,  che  fece,  a  bordo  al  Savoie,  la  traver- 
sata di  ritòmo. 

Che  la  resistenza  da  vincere  non  sia  di  tanto  aumentata  pel 
maggior  numero  di  pennoni,  può  ricavarsi  dal  fatto,  che  nei 
nuovi  vapori  di  commercio,  i  quali  non  considerano  la  vela  se 
non  quale  ausiliare,  prevale  marcatamente  l' uso  di  attrezzarsi 
con  doppie  gabbie.  Di  recente  anche  i  colliers,  usualmente  con 
quadri  solo  a  prora,  hanno  doppio  parrocchetto.  1  cUppers  misti 
d'Australia,  che  filano  buon  cammino  a  vapore,  hanno  la  stessa 
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completa  alberatura  dei  loro  fratelli  velieri,  eccezione  fatta  per 
la  mezzana  a  palo. 

I  cìippers  cui  alludo,  sono  tntt'altro  che  avermasted  od 
oversparred.  Una  lunga  esperienza  conduce  a  non  mettere  a 
riva  un'  oncia  in  peso  più  del  necessario,  né  un  ya/rd  in  super- 
ficie, economizzando  in  varee  e  nell'altezza  inutile  che  da  noi 
portan  via  i  bozzelli  di  bugne  e  d'amante,  ed  impiegando  al- 
beri, pennoni  e  cavi  d'acciaio.  E  non  dimenticano  l' assottigliar 
mento  permesso  dal  pennone  doppio,  dal  che  risulta  una  non 
gran  differenza  fra  i  due  pennoni  in  confronto  dell'  unico,  neces- 
sariamente più  grosso. 

Alcuni,  non  contenti  dell' allunamento  in  basso  della  gab- 
bia superiore,  lamentano  che  si  perda  vento.  È  una  obbiezione 
la  quale  neppur  merita  attenzione. 

Che  la  molecola  aerea,  esercitato  il  suo  impulso,  possa  aver 
fia>cile  sfuggita,  è  appunto  arte  di  velaio  il  procurarlo.  E  se  in- 
conveniente vi  fosse,  presto  sarebbe  il  rimedio  collo  strafilare 
la  vela  al  pennone  inferiore.  Ciò  si  è  usato  da  principio,  spe- 
cialmente dagli  americani,  per  solito  grandi  strafilatori;  ma 
ora  non  si  fa  pib;  ed  io  non  lo  vidi  praticato  che  una  sol  volta, 
da  un  clipper  americano  per  l'appunto. 

Altra  diversità  nelle  alberature  mercantili  è  costituita  dai 
lunghi  penzoli,  che  lunghissimi  quanto  possibile  devono  sempre 
farsi,  semprechè  ciò  non  conduca  in  qualche  caso  speciale  ad 
un  grande  angolo  fra  la  parte  dormiente  e  quella  tirante  del 
braccio.  I  penzoli  diminuiscono  la  lunghezza  di  cima  da  svol- 
gere, poiché,  nel  bracciare,  l'amplitudine  della  rotazione  del 
bozzello  del  penzolo,  vicinissimo  al  bordo  od  al  punto  in  cui  il 
braccio  fa  dormiente,  è  minore  di  quella  al  pennone  o  quasi 
nulla  ;  perciò,  con  quantità  di  cima  scorrente  pressoché  eguale 
al  caso  senza  penzolo,  é  permesso  interporre  paranco  o  verri- 
cello eziandio  pel  trinchetto,  che  non  si  controbraccia  cosi  viva- 
mente come  la  maestra.  I  penzoli  facilitano  col  loro  peso  l'im- 
bando  del  braccio  non  in  lavoro  ;  e,  di  cavo  metallico  come  ge- 
neralmente sono,  riescono  leggieri  ed  economici  per  la  loro  grande 
durata. 
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Conclusione.  —  La  vela,  che  in  molte  circostanze  militari  è 
un  male,  ma  che  dall'  ammiraglio  più  anziano  della  nostra  ma- 
rina (1)  è  stata  detta  un  male  necessario,  deve  essere  posta 
in  condizioni  di  grande  efficacia,  se  si  crede  talvolta  di  dover 
sottostare  a  questo  male,  del  quale  si  può  col  proverbio  dire, 
che  è  buono  a  qualche  cosa.  Un'  alberatura  di  tipo  totalmente 
mercantile,  è  in  armonia  colle  decresciute  attitudini  marinare 
del  giorno  e  colle  esigenze  militari  odierne,  ed  anche  col  poco 
spazio  per  manovrare  di  cui  si  dispone:  rende  il  bastimento 
in  un  certo  modo  più  autonomo  e  lo  pone  in  migliori  condi- 
zioni marinaresche  :  è  più  economica  anche  per  le  spese,  diremo 
cosi,  d' esercizio,  ed  ò,  conseguentemente,  desiderabile  che  venga 
introdotta  nella  r.  marina  non  continuando  nel  modo  anti- 
chissimo per  uno  sbagliato  senso  di  estetica. 


Pebsioo 

Tenente  di  VaeeeOo. 
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(1)  SàiKT  BoK:  Libera  analisi  deWopera  «  Our  Itvneìad  sh^  »  di  BxsD, 
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APPENDICE  NUM.  2. 


€^■■1  sairll  •iniBieBtl  McteAroloirlel  a  irloraalo  Meteorologie* 
émì  l«  ottobre  I9t9  al  SO >rrìle  I8V».      ^^ 

Regolarità  delle  osservazioni  meteorologiche.^  Coll'arriyo 
dell»  spedizione  nella  baia  di  Maaso  (22  luglio  1878)  s' inco- 
minciarono regolari  osservazioni  meteorologiche,  le  quali  conti- 
meranno  sino  all'arrivo  in  patria  della  Vega. 

Nelle  navigazioni,  da  Maas5  al  quartiere  di  sverno  e  da 
questo  al  Giappone,  le  osservazioni  si  fecero  di  quattro  in  quattro 
ore;  per  tutto  il  tempo  che  rimanemmo  imprigionati  tra  i  ghiacci 
defla  baia  di  Coliucin,  cioè  dal  1^  ottobre  1878  al  giugno  1879, 
le  osservazioni  si  fecero  di  ora  in  ora.  Esse  furono  fatte  da  tutti 
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gli  ufficiali  e  borghesi,  a  turno  :  a  mare  ci  rileTavamo  ogni  24  ore  ; 
durante  lo  syemo  inyece  il  giorno  era  diviso  in  quattro  guardie  di 
6  ore  ciascuna.  La  prima  guardia  cominciava  alle  8  del  mattino. 
Numero  degli  osservatori  e  loro  turr^o.  —  Tra  i  mesi  di 
ottobre  e  di  maggio  fecero  parte  del  turno  anche  il  secondo 
macchinista  sig.  Nordstrom,  il  marinaio  di  1*  classe  Lundgren,  il 
primo  macchinista  sig.  Petersen  e  il  primo  nostromo  signor  Nils- 
sen  i  quali  funzionarono  come  supplenti  di  quelli  tra  gli  ufficiali 
e  i  civili  indisposti  o  mandati  fuori  bordo  con  spedizioni  di  slit- 
te, ecc.  Il  numero  degli  ossetvatori  fu  cosi  durante  V  inverno 
sempre  di  undici.  Ecco  il  loro  turno: 

A.  E.  NoRDBNSKiòLD,  Capo  della  spedizione; 
L.  Palander,  Comandante  della  Vega; 

E.  Brusewitz,  Ufficiale  in  secondo; 
N.  ÀLMQVisT,  Medico  della  spedizione; 
N.  Nordstrom,  Secondo  macchinista; 
N.  LuNDQREN,  Marinaio  di  1'  classe; 

A.  HovGAARD  (1),  Luog.  della  marina  danese; 

F.  EiELLMAN,  Botanico; 

G.  BovB,  Ufficiale  della  marina  italiana; 

0.  NoRDQVisT,  Sottotenente  nelle  guardie  imperiali  russe; 
A.  Stuxbero,  Zoologo. 

Termometri. — I  termometri  impiegati  furono  quelli  Celsius 
0  centigradi.  Sino  a — 40^  servirono  quelli  a  mercurio;  al  disotto 
di  questa  temperatura  si  lesse  su  di  quelli  ad  alcool. 

I  termometri  erano  stati  costruiti  dal  sig.  Aderman  di  Stoc- 
colma. Il  tubo  del  termometro  è  disposto  dentro  ed  un  poco  sul 
davanti  di  un  tubo  più  grande,  il  quale  è  saldato  alla  pallina 
del  termometro.  La  scala  è  segnata  su  di  un  cilindro  di  carta 
inserito  dentro  il  tubo  estemo  e  passante  dietro  il  tubetto  del 
termometro.  In  questo  modo  il  gelo  nulla  poteva  sopra  di  essa. 
Ogni  grado  è  diviso  in  cinque  parti,  cosicché  facilmente  si  può 
valutare  il  decimo  di  grado.  Il  termometro  ad  alcool  era  im  ter- 
mometro ordinario  con  scala  incisa  su  due  striscio  di  metallo 
bianco,  situate  lateralmente  al  tubo. 


(1)  n  luogotenente  Hovffaard  era  incaricato  della  direzione  delle  esser- 
vasioni  meteorologiche  e  magnetiche  e  della  registrazione  di  dette  osser- 
vazioni. 
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La  correzione  dell'errore  dello  zero  de'termometri  fu  deter- 
minata ne'primi  giorni  d'ottobre.  Essa  fa  trovata  insignificantis- 
sima (inferiore  ad  1/16  di  grado),  per  cui  si  ritennero  le  letture 
fatte  come  esatte. 

Psicrometro.  —  Nello  stesso  tempo  che  leggevasi  il  termo- 
metro a  secco,  leggeyasi  anche  quello  ad  umido.  La  tensione  del 
vapore  e  l'umidità  relativa  saranno  quindi  calcolate  colle  tavole 
conosciute  sotto  il  nome  di  «  Psychrometer-Taféln  fikr  das 
hunderttheilige  Thermometer  von  Dr.  Jelineh 

Igrometro  Koppe.  —  Come  ne'  giorni  più  freddi  fu  difficile 
l'impedire  la  formazione  di  uno  spesso  strato  di  ghiaccio  sul 
bulbo  del  termometro  ad  umido,  cosi  si  adoperò,  per  osservare 
la  tensione  del  vapore,  un  igrometro  a  filo  di  seta,  d'invenzione, 
credo,  del  dottor  Koppe  di  Zurigo. 

Casetta  degVistrumenti  meteorologici.  —  Tertaometri  a  mer- 
curio e  ad  alcool,  psicrometro  ed  igrometro  erano  sospesi  dentro 
una  casetta  le  cui  pareti  erano  formate  a  gelosia,  coperta  da 
im  tetto  acuminato  e  munita  di  grandi  fori  nella  parte  disotto. 
La  casetta  poggiava  su  di  quattro  piedi  cosi  alti  che  le  palline 
de'termometri  erano  ad  1",30,  circa,  dal  terreno.  In  navigazione 
la  casetta  era*  situata  a  poppa  presso  la  ruota  del  timone  ;  du- 
rante lo  sverno  fu  portata  a  terra,  e  situata  un  10  metri  al 
nord-est  dell'osservatorio  magnetico  il  quale,  come  si  vede  alla 
Tav.  IX,  fu  costruito  a  terra  nelle  vicinanze  del  villaggio  di 
Pitlekai.  Quando  il  sole  fu  cosi  alto  dall'orizi^onte  da  avere  in- 
fluenza co'suoi  raggi  sui  termometri,  la  casetta  fu  difesa  in  tal 
maniera  da  impedire  che  i  raggi  solari  cadessero  direttamente 
su  di  essa. 

Barometri,  —  La  pressione  atmosferica  venne  determinata 
mediante  un  barometro  a  vaschetta.  Esso  venne  prima  di  partire 
dalla  Svezia  comparato  con  un  barometro  campione.  La  corre- 
zione da  farsi  alle  letture  fu  trovata  di  1""",1.  Le  altezze  baro- 
metriche impiegate  nella  formazione  delle  curve  poste  in  fine 
della  presente  relazione,  dopo  essere  state  ridotte  a  zero  ed  al 
livello  del  mare,  furono  corrette  da  tale  errore.  Al  ritorno  della 
spedizione  in  Isvezia  si  doveva  fare  un  secondo  confronto  col 
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barometro  campione  e  nella  definitiva  correzione  delle  altezze  ba- 
rometriche impiegare  la  media  de'due  errori  trovati. 

Il  barometro  era  sftuato  nel  quadrato  dello  stato  maggiore 
colla  vaschetta  a  soli  due  metri  al  disopra  del  livello  del  mare. 
Quando  si  trasportarono  gì*  istromenti  meteorologici  a  terra  il 
barometro  non  fu  smosso  dalla  sua  posizione.  Si  osservarono  a 
terra  le  pressioni  atmosferiche  mediante  un  aneroide  olosterico. 

Siccome,  però,  dalle  8  antimeridiane  alle  II  pom.  si  osser- 
vava contemporaneamente  il  barometro  a  vaschetta,  cosi  si  eb- 
bero tra  i  due  barometri  tali  e  tanti  confronti  da  poter  tracciare 
una  curva  colla  quale  passare  esattissimamente  dall' un  baro- 
metro all'altro. 

Direzione  e  velocità  del  vento. —  A  determinare  la  direzione 
del  vento,  non  s'ebbe  istrumento  speciale.  À  bordo  la  si  deter- 
minava mediamte  un  lungo  e  leggiero  pennello  posto  in  testa 
dell'albero  di  maestra;  a  terra  si  segnava  secondo  le  indicazioni 
di  un  mostravento  situato  all'estremità  d'una  pennola*  piantata 
nel  terreno  all'angolo  setÉentrionale  dell'osservatorio  magnetico. 

La  velocità  del  vento  fu  ne'primi  due  mesi  della  spedizione 
e  nella  navigazione  dallo  stretto  di  Bering  al  Giappone  misu» 
rata  colla  scala  marittima  di  Beaumont;  ma  quando  il  basti* 
mento  fu  chiuso  da' ghiacci  si  fissò  sul  ponte  di  comando  un 
anemometro  di  Negrotti  e  Sembra.  Più  tardi  esso  venne  tra- 
sportato a  terra  e  fissato  sul  culmiAp  della  casetta  de'termometri. 

Anemometro  Negretti  e  Zambra  (1). —  «  L'anemometro  Ne- 
grotti e  Zambra  risulta  da  una  croce  rettangolare  a  braccia 
ugnali,  portanti  alle  loro  estremità  quattro  emisferi  metallici  vuoti 
e  leggerissimi.  Questi  emisferi  hanno  la  loro  convessità  rivolta 
dallo  stesso  lato,  cioè  da  quello  verso  cui  avviene  la  rotazione 
della  croce.  Nel  suo  punto  centrale  la  croce  è  congiunta  ad  un  asse 
perpendicolare  che  gira  assieme  alla  croce  medesima.  Qualun- 


(1)  Nel  descrivere  quest'istrumeato  ho  seguito  Tordine  tenuto  dal  signor 
Moho  che  descrisse  ranemometro  impiegato  all'osservatorio  di  Cristiania  e 
possibilmente  mi  sono  servito  delle  parole  usate  dal  sig.  Rbgona  nella  tra- 
dazione che  egli  fece  del  trattato  di  meteorologia  deir  illustre  professor 
Borvegiano. 


S'/tf^/fz/o/uf jérlica  Shee&e-  G. Bove  Tkv MIV 


^Hfimomr.tro  ^ft/retìi  e   Zamlrc 
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que  sìa  la  direzione  del  vento  questo  sempre  s'imbatte  in  un  lato 
dell*  asse  in  un  emisfero  che  gli  rivolge  la  sua  concavità.  Sic- 
come, però,  il  vento  agisce  con  maggior  forza  nella  concavità  che 
nella  convessità  dell'emisfero,  cosi  l'intera  croce  è  posta  in  mo- 
vimento dal  vento,  e  precisamente  in  modo  che  la  parte  convessa 
dell'emisfero  va  sempre  avanti. 

»  Per  mezzo  di  calcoli  e  d'esperimenti  si  è  trovato  che  il 
punto  centrale  d'un  emisfero  si  muove  con  una  velocità  eguale 
ad  un  terzo  della  velocità  del  vento.  »  Conoscendo  quindi  la  peri- 
feria descritta  dal  centro  dell'emisfero  ed  il  numero  delle  rota^ 
zioni  fatte  in  un  dato  tempo  dalla  croce,  si  può  facilmente  de- 
terminare la  velocità  del  vento  nello  stesso  intervallo  di  tempo. 

A  misurare  il  numero  delle  rotazioni  del  vento  servono  due 
ruote  a  e  &  di  cui  la  prima  è,  per  mezzo  di  rocchetti  e  viti  senza 
fine,  messa  in  moto  dall'asse  verticale  dell'istrumento  e  la  seconda 
riceve  il  suo  movimento  dalla  prima  mediante  un  rocchetto  posto 
dietro  quest'ultima.  (Tav.  XXIV). 

La  ruota  a  porta  due  scale,  una  estema  e  l' altra  interna. 
La  prima  scala  è  divisa  in  5  parti,  ciascuna  delle  quali  rappre- 
senta 1  miglio  marittimo.  Come  ognuna  di  queste  parti  porta 
dieci  divisioni,  cosi  si  può  valutare  il  decimo  di  miglio.  La  scala 
intema  è  divisa  in  100  parti,  ciascuna  del  valore  di  5  miglia, 
cosicché  l'intiera  scala  giunge  sino  alle  500  miglia.  Al  disopra 
di  500  miglia  serve  la  seconda  ruota,  la  quale  porta  dieci  divi- 
sioni di  500  miglia  ciascuna.  Volendo  essere  breve  dirò  che, 
mentre  la  scala  estema  passa  intieramente  dinanzi  all'indice  e, 
quella  interna  passa  dinanzi  all'indice  d  soltanto  per  una  cen- 
tesima sua  parte  e  la  scala  della  ruota  b  passa  dinanzi  all'in- 
dice e  soltanto  per  una  millesima  sua  parte. 

Volendo  adoperare  V  istrumento  si  pongono  gli  indici  e,  d,  e, 
rispettivamente  dinanzi  alle  divisioni  5,  500,  5000  e  si  segna 
l'ora.  Dopo  1  o  12  o  2é  o  48,  ecc.,  ore,  si  osserva  Tistrumento  : 
si  leggono  le  migliaia  di  miglia  sulla  ruota  6,  le  centinaia,  die- 
cine e  cinquine  sulla  scala  intema  della  ruota  a  e  le  unità  com- 
prese tra  1  e  5  sulla  scala  esterna.  Il  numero  che  risulta  da 
questa  triplice  lettura  darà  il  numero  delle  miglia  percorse  dal 
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vento  nell'intervallo  di  tempo  lasciato  trascorrere  tra  un'osser- 
vazione e  l'altra;  dividendo  quest'intervallo  per  il  numero  delle 
ore  si  avrà  la  velocità  oraria  del  vento. 

Stato  del  cielo.  —  Nell'osservazione  dello  stato  del  cielo  fu 
adottata  la  classificazione  d'Howard  colle  seguenti  abbreviazioni  : 

N  =  Nembi.  S  =  Strati,  e  =  Cirri.  C  =  Cumuli.  cS  = 
Cirro-Strati.  SO  =•  Strati-Cumuli.  CC  =  Cirro^Cumuli.  CS  = 
Cumuli-Strati.  La  quantità  di  nuvole  fu  espressa  in  decimi  della 
volta  del  cielo,  cosicché  zero  significa  chiarissimo  e  dieci  indica 
cielo  completamente  coperto. 


[giornale  meteorologico 

DELLA 

SPEDIZIONE  ARTICA  STEDESE 

T«nU  ali»  StaB«M  di  ntiw  pnm  Pitltkii  ìr  Ut  $7>  07'  I.  «  Lng.  173*  15'  W.  fl««. 

dal  l' ittobn  al  30  aprilt  1878-70. 


(  V.  Cap,  III  :  Lo  Stkbno,  $  Meteorologia  e  IdrografiaJUiea).      1 
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Mese  di  Ottobre 


18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 

n 

28 
29 

80 
81 


TERMOMETRO 


Mass. 


Ora 


Minimo 


Ora 


Media 


Barom. 

a 
0» 


Direzione 


TENTO 


Forza 
(variazione) 


Mese 


1 

-  1,'9 

2 

-1,6 

8 

-1,8 

4 

-  1,6 

5 

-1,8 

6 

-hi 

T 

-  0,  1 

8 

-0,4 

9 

-1,0 

lo 

-  1,  8 

11 

-4,4 

12 

-  3,  8 

13 

-2,8 

14 

-:,  0 

15 

—  3,  8 

16 

>  4,  8 

n 

■ 

—  3,  8 

■  5,  8 
-6,8 

■  G,  4 

11,  0 

13,  2 

10,  2 

■7,6 

4,0 

■  1,8 
0,  8 
0,  6 
2,4 

■8,9 
5,  0 


4  ant. 

M.D. 

MD. 
4  pom. 

M.D. 
8  porti. 

M.D. 
4  pom. 
4  pom. 
1  ant 
4  pom 
1  ant. 
4  pom. 

M.D. 
4  pom. 
8  pom. 
8  ant. 

4  ant. 
8  pom. 
1  ant 

M.D. 
8  pom. 
;4  ai.t. 
8  pom. 
8  pom 
8  pom. 

M.D. 
4  ant, 
1  ant. 
8  pom. 
1  anL 


0,  8 


DaU 
21 


-  8,"0 
-2,0 
-2,2 

-  8,  5 

-  6,  0 

-  5,  2 

-  1,  4 

-  0,  9 
-2,  2 
-5,0 

-  5,  6 

-  5,  5 

-  4,6 
-4,8 

-  4,8 

-  5,  8 

-  5,  8 

-8,4 
-14,  0 
12,  4 
-18,  8 
-18,  4 

19,  4 

20,  8 
6,  5 

-4,1 

-  1,2 

-  1,8 
1,0 

-  8,  8 

-  6,  8 


-20,  8 


M.D. 
MN. 

4  ant 
8  pom. 
8  pom. 

MN. 

M.N. 
8  pom 
8  ant. 
8  pom. 
4  ant. 
4  pom. 
8  ant. 
8  pom. 
1  ant. 
8  anL 
8  pom. 

8  pom. 
4  ant. 
8  pom. 
8  ant. 
8  anr 
8  pom. 
1  ant 
1  aiit. 
1  ant. 
1  ani. 
8  pom. 
8  pom. 
4  ant 
8  pom. 


Data 
24 


2,  •82 

1,  13 

2,  03 

2,  37 

3,  28 

3,  35 
0,  52 

0,  58 

1,  55 
8,  30 

4,  98 
4,  52 
3,  68 

3,  72 

4,  10 

5,  24 
4,  82 


-  6, 
9, 

-9, 

-14, 

-15, 

-is 

-14, 
-  4, 

-  3, 
-h  0, 

-  0. 
-4, 

-  6, 

-  5, 


756,'nni5 

761,  4 

764,  8 
766,  1 
7i$6,  8 
761,  3 
748,  8 
747,  8 

755,  5 
:56,  1 
759,  9 

765,  2 
763.  4 

759,  8 

756,  8 
7'»5,  8 

760,  8 


53  758, 

87  755, 
53  753, 
07  752, 

88  760, 
37  767, 
61  769, 
72  7b2, 
10  750, 
20  746, 
68  746, 
70  755, 
90  756, 
63  749, 


-  5,  21 


3 
5 
9 
5 
5 
9 
6 
6 
0 
5 
5 
6 
6 
9 


NNO.  a  N. 
Nord 
Nord 
NiO.  a  0. 
NO.  a  NE. 
SIO.  a  E 

Est 

NNE.  a  NE. 

NNE.  a  NO. 

NIE  aNNO. 

NO. 

NNO. 

NE.  a  NIO. 

NE. 

NNE. 

NNE.aNNO. 

NNO.  a  N. 

N.  a  SSO. 
SSO.  a  NO. 
NNE  a  NNO. 

NNO 
NNO.  a  0. 

NNO. 
SSO  a  NE. 
NE  a  E.    . 

NNE. 
NNE   a  E. 
E  a  NNE. 
N.  a  NNO. 
NNO.  a  NNE. 
NNhJ.  a  E. 


Venti  domi- 
nanti dal 
Nord 


15  a  25 

10  a  25 

5  a  10 

6  a  12 
0  a  5 
5a8 

20a25 
5  a  20 
3a5 
8  a  17 
20  a  25 
15  a  20 
8  a  14 

11  a  18 
11  a  18 

13  a  18 
10  a  15 

4  a  18 

8  a  2 

24  a  6 

1  a  18 
18  a  2 
8  a  0 
0  a  8 

19  a  10 
18  a  18 

2  a  13 

20  a  15 

21  a  12 

14  a  05 
18  a  9 


Media 


20  • 
17 

7 

9 

2 

7 
22 
13 

4 
18 
22 
17 
11 
15 
15,5 
15 

12,5 

8,5 

6 
15 

9 

7 

4 

4 
14 
15 

2^ 

II 

17 
7 
9 


*  Per  bene  intendere  il  valore  delle  cifre  segnate  nella  colonna  indicata  dairasterisco  si  tenga 
conto  delle  seguenti  equivalenze  : 

Da  0  a  0,5.  Calma  piatta.  Bastimento  non  governa. 

Da  0,5  a  8.  Brezza  leggera.   Tutte  le  vele  arriva.  Bastimento  fa  da  2  a  3  miglia. 
Da    8  a  14.  Vpnto  maneggevole.       id.  id.        fa  da  5  a  6  miglia. 

Da  14  a  22.  Vento  fresco   uontrovelacci  chiusi. 
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km  1W8. 


Stato 
del  cielo 


Pioggia,  neye 
grandine 


ANNOTAZIONI. 


NdtoIoso 


SemÌDnroioflo 
NvToloso 


» 
» 


» 


SRniaoToloao 
Scmichiaro 
SemÌDOToloso 
Chiaro 

S*BÙ00T0lo8O 

NqtoIoso 


» 

» 
» 


^^s^^asto  naToloeo 


Alle  2  pom.  osservata  la  temoeratura  deiraria  al 
disopra  del  ghiaccio  =  —  5,  2  mentre  a  bordo 
era  —  4,*  2. 

Aurora  boreale. 

* 

Aurora  boreale  forte. 

id. 
Debole  Aurora  boreale. 
Porte  Aurora  boreale. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 


^  ^  a  34.  Vento  forte.  Un  terzamolo  alle  gabbie. 

^  ^  a  40.  Burrasca  moderata.  Due  terzaruolt  alle  gabbie.  Velacci  chiusi 

)t  «e  a  50.  Burrasca  forte  Tre  tersamoli  alle  gabbie.  Id. 

^  '"3  a  56.  Burrasca  fortissima.  Cappa. 

Npn  56.  Fortunale  ed  Uragano.  Secco  di  vele. 
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Mese  di  Novei 


TRRMOMSTRO 

Barom. 

VENTO 

1 

1         1 

""^ 

a 

I 

Q 

Mata. 

Ora 

Minimo 

Ora 

Media 

0« 

> 

Direzione 

Forza 
(▼ariaziooe) 

& 

1 

—  6,'8 

2  pom. 

-9,-6 

11  pom. 

—  7, '55 

749,™m7 

ENE.  a  NNE. 

9  a  80 

2 

—10,  0 

0  ant. 

—12,  0 

6  pom. 

—11,  22 

754, 

6 

N  a  NNE. 

19  a  88 

8 

—  9,  6 

6  pom. 

—11,  8 

1  ant 

-10.  57 

754, 

8 

\|E.  k  NNE. 

17  a  85 

4 

-8,9 

1  pom. 

—10,  2 

10  pom. 

—  9,  47 

758, 

2 

£|E.  a  NNE. 

21  a  83 

5 

—  9,  5 

4  aot 

-11,  8 

10  pom 

—10,  82 

760, 

5 

N  a  NNE. 

10  a  83 

6 

-10,  8 

7  aat. 

—16,  4 

9  pom. 

-13,  94 

755, 

7 

NNE.  a  NNO. 

17  a  85 

T 

—18,  4 

M.D. 

—16,  8 

8  ant 

—14,  69 

755, 

5 

NjO.  a  NNO. 
N  a  NNO. 

11  a  84 

8 

-15,0 

10  pom 

—19,  8 

M.D. 

-17,  59 

752, 

5 

9  a  26 

9 

—11,  8 

8  fK>m. 

—16,  0 

8  ant 

—13,  Il 

744, 

8 

NNE  a NNO 

17  a  25 

10 

-14,  1 

1  pom. 

—17,  5 

6  pom. 
M.N. 

—15,  75 

746, 

8 

NNO. 

U  a  50 

11 

—15,  4 

5  pom. 

—16,  8 

—16,  12 

75-2, 

8 

NE.  a  NNO. 

2  a  24 

12' 

-15,  0 

2  pom. 

-16,  8 

8  pom. 

-15,  74 

755, 

2 

N.  a  NNO. 

0  a  21 

18 
14 

-8,6 
-9,  l 

9  pom. 
M.N. 

15,  2 
—18,  0 

1  ant 
4  pom. 

-12,  82 
—10,  "S 

755, 
755, 

0 
8 

NNO.  a  NEE 
NiO.  a  NNE. 

11  a  19 
5  a  24 

15 

—13,  8 

2  ant 

-18,  8 

11  pom. 

—16,  43 

757, 

2 

NNO.  a  NNE. 

7  a  :n 

16 

-17,4 

11  pom. 

-22,  2 

7  ant 

—19,  55 

755, 

1 

N  a  NNO. 

11  a  24 

n 

-n,  1 

1  ant. 

-18.  5 

lo  pom. 

-18,  02 

758, 

6 

N.  a  N|0. 

8  a  24 

18 

-18,  0 

2  pom. 
M.N. 

—21,  8 

4  pom. 

-19,  98 

752, 

1 

N.  a  NNO. 

4  a  25 

19 

—19,  9 

—28,  4 

6  ant 

—21,  80 

751, 

1 

N  a  NNO 

8  a  21 

20 

—19,  0 

11  ant. 

—21,  8 

M.N. 

—20,  25 

750, 

6 

NrE.  a  N|0. 

9  a  22 

21 

-20,  2 

M.N. 

—24,  5 

5  pom. 

-28,  07 

752, 

6 

N.  a  NNO 

4  a  80 

22 

—28,  2 

M.N. 

—26,  8 

4  pom. 

—25,  58 

756, 

5 

NO.  a  NNO. 

6  a  17 

28 

-28,  8 

8  pom. 

-26,  9 

7  ant 

-25,  88 

762, 

5 

NO.  a  NOiN. 

0  a  16 

24 

—16,7 

2  pom. 

—28,  2 

M.N. 

—19,  29 

758, 

0 

N.  a  NO. 

8  a  18 

25 

—16,  0 

11  pom. 

—18,  4 

10  ant 

—17,  09 

749, 

1 

N.  a  NOiN. 
N.  a  NO. 

10  a  20 

26 

—16,  0 

M.N. 

-22,  2 

9  pom. 
M.N. 

—18,  93 

750, 

8 

2  a  i7 

27 

—18,  0 

10  ant. 

-21    4 

—15,  80 

752, 

1 

NO.  a  NEjN. 

N.  a  NEfN. 

1  a  24 

28 

—18,  6 

M.D. 

-16;  7 

10  pom. 

-15,  17 

755, 

4 

12  a  45 

29 

-14,4 

8  ant. 

—28,  4 

11  pom. 

-17,  85 

756, 

6 

N.  a  NNE. 

15  a  40 

1 

80 

—20,  2 

11  pom. 

-27,  2 

iO  ant 

-24,  80 

758, 

1 

NNO.  a  NNE. 

12  a  31 

Data 

Data 

Mese 

-6,29 

1 

-27,  2 

80 

—16,  59  ' 

758, 

9 

NNO.  a  NNE. 

0  a  50 

PROCEDIMENTI  DELLA  SPEDIZIONE  ARTICA  SVEDESE. 
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oro  1878. 


Scato 
del  cielo 

Pioggia,  neve 
graodtne 

ANNOTAZIONI. 

Nuvoloso 

» 

Seminuvoloso 
Navoloao 

> 

» 
Scmlnavoloflo 
Navoloso 

» 

Seminnvoloflo 
Chiaro 

8emÌDOvolo«o 

» 
» 

Nuvoloso 

Sfmìouvoloso 
Navoloso 

Saoinavoloso 

Neve 
Nelle  ore  pom.  nevica 

A  mezzanotte  Aurora  boreale  al  N.NE.  Alle  4  ant., 

da  N.NO.  a  N.NB. 
id.  Aurora  boreale  tra  E.NE.  e  N.NO.  Alle  4  ant. 

tra  N  lE.  e  E.NE.  15*  alta  dair  orizzonte. 
Alle  10  poro.  Aurora  boreale  ai  NE. 
Alle  4,  4  6  ant.  11  pom.  Aurora  boreale  al  NE. 
id.  1.  2,  8,  4  ant.  Aur.  bor.  dal  N.NE.  al  NE.,  4* 

suirorizzonte. 
Airi  ant  debole  Aurora  boreale  al  NNO. 
Alle  10  pom.  caduta  di  un  meteorite. 
Alle  2  ant.  id. 

Alle  10  pom.  debole  Aurora  boreale. 

• 

« 
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Mese  di  Dicembri 


5 

«« 

n 


TEBMOMBTBO 

Barom. 

^^ 

-^-^  •' 

-^ 

a 

Mass. 

Ora 

Miaimo 

Ora 

Media 

1 
0» 

Direzione 
(var.  in  24  h.) 


VENTO 


Forza 
(variazione) 


\ 


1 
2 
8 
4 

5 
6 

n 

8 
9 
10 
11 
12 
18 
14 
15 
16 

n 

18 
19 
20 
21 
22 
28 
24 
25 
26 
21 
28 

29 

80 

81 


Mese 


-n/4 
-19,  "7 
-20,  1 
-22,  4 
-19,  2 
-14,  0 
-21,  6 
-25,  4 
-21,  8 
-26,  0 
-21,  4 
-25,  1 
-20,  6 
-12,  5 

-  5,9 

-  8,  8 
-10,  8 
-22,  8 
-25,  6 
-26,  2 
-26,  2 
-88,  6 
-34,  2 
-88,  4 
-26,  4 
-21,  1 
-20,6 
-15,0 

•  1,  2 

+  0,  9 

4-  0,  5 


1,2 


2ant. 
M.N. 

9ant. 
1 1  pom. 
11  pom. 

8ant. 

1  ant. 
Ipom. 
8  ant. 
Ipom. 
AlN. 

8  pom. 

10  pom. 

11  pom. 
6  pom 
5  ant 

8  ant 
10  ant 

MN. 
10  pom 

M.N. 

M.N. 

10  pom. 

11  pom. 

8  pom 
11  pom. 

2  ant. 
2  pom. 

9  pom. 
9  pom, 
M.N. 


Data 
29 


— 20,*»2 
—21,  4 
—25,  2 
-25,  1 
-25,  0 
-28,2 
-21,4 
—29,  4 
-81,  6 
—81,  2 
—32,  2 
-83,  6 
—25,  1 
--20,  6 
-12,  4 
—15,  2 
—24,  8 
—25,  6 
—28,  0 
—28,  8 
—88,2, 
-36,  6 
—31,  1 
—85,  8 
-33,  4 
—29,  0 

-H  2 
-22,  8 

-28,  2 

-13,0 

-4,3 


-81,  1 


MN. 

11  pom. 

10  pom. 
M.N. 

6  ant 

11  pom. 
lo  pom. 

10  ant. 
9  pom. 

MN. 

11  pom. 
2  ant. 

M.N. 

M.N. 

M.N. 

8  pom. 

11  pom. 

10  pom. 
2  pom. 
2  pom. 

11  pom. 
6  pom. 

M.D. 

6  ant. 

M.N. 

4  ant. 

4  pom. 

11  pom. 

2  ant 

2  ant 

10  ant 


Data 
23 


'-19,<»11 
—20,  31 
—22,  58 
—24,  08 
—22,  62 
—11,  91 
—24,  89 
-21,  96 
—29,  96 
-29,  20 
—29,  48 
—30,  40 
-22,  51 
—15,  40 

—  8,  49 

—  9,  68 
—18,  62 
—24,  15 
—26,  68 
—21,  36 
—29,  40 

—  35,  29 
—36,  80 
-84,  13 
—29,  13 
—26,  42 
-22,45 
-19,  56 

—16,  13 

—  3,  18 

—  2,  32 


-22,  81 


1 
5 
2 


l41,miiiT 

148,  8 
158, 
158, 
161, 

162,  8 

163,  9 
161,  5 
166,  9 

161,  9 
169, 
168, 
163, 
156, 
146, 
151,  8 
156,  6 
156,  8 
160, 
162, 
114,  8 
131,  1 
111,  6 
111,  2 

162,  0 
169,  9 
Ilo,  9 
153,  4 

156,  2 

148,  8 

140,  0 


5 
0 
5 
1 
1 


1 
5 


161,     1 


N.  a  NNE. 
Nord 
Nord 
N.  a  NO. 
NO.  a  NNO. 
NjE.  a  NNO. 
N.  a  NOiN 
N.  a  NNO. 
N.  a  NOiN. 
N.  a  NO. 
N.  a  0. 
N.  a  NiE. 
NNE.  a  ENE. 
E.  a  ENE. 
E.  a  ENE. 
ESE.  a  S.O. 
S.  a  NNO 
NOiN.  a  NiO. 
NNE.  a  NNE 
NiO.  a  NOrN. 
NO.  a  NNO. 
NO.  a  NOrN. 
NNO.  a  NO. 
NNO.  a  NO 
N  a  NO|N. 
NiE   a  NNO. 
NIE.  a  NO. 
NO  a  NNO. 


o 


SEiE.aSO(S. 


I  venti  do- 
minanti furo 
no  quelli   da 

NNO  e  NNE 


11  a  83 
15  a  42 
14  a  33 
a  24 

a  11 
a 

a 
a 


1 
8 
1 
5 
1 

11 
0 
0 
0 

10 


20 
28 
28 


a  26 
a  25 
a  25 
a  15 
a  20 
2  a  24 
5  a  81 
2  a  20 
0  a  15 
a  23 
a  25 
a  21 
a  15 
a  16 
15  a  23 
5  a  20 
8  a  20 
a  20 
a  21 
a  80 


0 

11 

12 

4 

1 


6 
4 

11 


8  a  22 

1  a  80 

13  a  46 


0  a  46 


25 
29 
25 

n 
11 

19 
11 
15 
18 
11 
10 

1 
15 
11 
19 
10 

2 
11 
16 

n 

8 

1 

18 
14 
15 
12 
10 
20 

15 

16 

V% 


18 


O 


Significa  il  vento  che  ha  girato  per  tutto  Torizzonte.  Il  senso  delle  frecce  indica  il  «ei 
della  rotazione. 
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Amo  1878. 


Stato 
del  cielo 


Novoloso 

» 

Semiouvoloeo 


Chiaro 
SemÌDovoloso 


» 
NqtoIoso 


SeminiiToIoso 

Chiaro 
Semiouvoloso 

NqtoIoso 
SemiooToloso 

» 
Chiarìsaimo 

Chiaro 

Chiarìsaimo 

S«mÌDavolo60 

» 

NqtoIoso 

NqtoIoso 


Seminv?ol08O 


NoToloso 


Pioggia,  neve 
graDdioe 


Neva 


ANNOTAZIONI. 


Neve  dalle  8  pom. 
alle  6. 

Neve  con  acqua  nel- 
le ore  ant. 


Alle  10  pom.  debole  Aurora  boreale. 

id. 

id. 
Aurora  boreale  al  NNE. 

id. 
FortÌMima  Aurora  boreale. 

Alle  10  pom.  del  9  mentre  la  luna  aveva  un  5* 
auirorizs.  di  altezza  furono  osservati  intorno  ad 
essa  due  cerchi,  T  interno  de*  quali  di  8*  circa 
di  diametro  era  tinto  di  .tutti  i  colori  deiriride; 
mentre  Testerno  di  5'  a  6*  di  diametro  era  di 
un  giallo  vivo.  Il  cerchio  esterno  spingeva  un 
raggio  luminoso  sino  ali*  orizzonte. 


Forte  Aurora  boreale. 

id. 

id. 

id. 

id. 
Aurora  boreale. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 
id. 
id. 
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PROCEDIMENTI  DELLA  SPEDIZIONE  ARTICA  S7EDESE. 


Mese  di  Gennaio 


5 
& 


TEnMOMBTRO 


Mass. 


Ora 


Minimo 


Ora 


Media 


Baroni 

a 
0» 


Direzione 
(var.  in  %i  h.) 


VENTO 

Medii 
Forza  della 

(var.  in  tì4  h.)  forza  m 
(riomo 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

T 

8 

9 

10 

11 

12 

18 

14 

15 

16 

n 

18 
19 
20 
21 
22 
28 
24 
25 
26 

21 

28 
29 
SO 
81 


Mese 


-  4/1 

-  4,  2 

n,  1 

-18,  0 
-20,  0 
-26,  0 
-88.  2 
-14,  2 

<  8,  6 

<  8,  8 
-5,4 
-6,4 
-18,  8 
-17,  8 
-18,  0 
-24,  8 
-82,  1 
-28,  6 
■34,  2 
-16,  4 
-16,  8 
-28,  8 
-22,  9 
-26,  8 

31,  2 
24,  0 

-22,  4 

r80,   8 

82,  0 
-20,  8 
-19,  8 


-4,1 


0  ant 
4  ant 

1  ant 

4  ant 
0  ant 

8  ant 
11  pom. 

9  pom. 
11  pom. 
11  pom. 

8  pom. 
0  ant 
0  ant 

9  ant. 

8  ant 
0  Ant 

9  ant 

2  pom. 
0  ant 

10  pom. 
0  ant 

11  pom. 
0  ant. 
0  ant 

1 1  pom. 
9  pom. 

8  ant. 

8  ant. 

5  pom. 

6  pom. 

9  ant 


Data 
1 


—  8/6 
-15,  6 
-20,  8 
—22,  4 
—85,  4 
—81,  1 
-88,  8 
—32,  2 
—15,  6 
—23,  0 

-11,  6 
-13,  4 

-22,  6 
—24,  8 
—28,  9 
— h5,  0 
-81,  4 
—39,  0 
-40,  8 
-87,  8 
—83,  8 
-81,  5 
—82,  6 
-89,  6 
-45,  1 
—81,  2 

-85,  0 

-40,  6 
-89,  0 
-32.  6 
-83,  1 


•45,  1 

(a) 


5 
0 
1 


9  ant 
11  pom. 
8  pom. 
1  pom. 

8  pom. 
10  pom. 

ant 
ant 
ant. 
10  ant 

10  ant 
6  pom. 
1  pom. 

5  ant 

11  pom. 

6  pom. 

10  pom. 
4  ant 

9  ant. 
0  ant 

11  pom. 

0  ant 
6  pom. 

1  pom. 
11  ant 

1  ant 

9  pom. 

6  pom. 
l  ant 
4  ant 
4  pom. 


Data 
25 


-  6,'19 

—  6,  14 
—19,  16 
—19,  56 
—21,  15 
—82,  50 
—85,  89 
—22,  20 
-15,  52 
-16,  80 
—10,  51 
—10,  64 
—19,  34 
-20,  66 
—20,  11 
-31,  59 
—85,  81 
-34,  33 
-H8,  48 
—21,  88 
—24,  03 
—26,  44 
—25,  25 
—84,  60 
—42,  56 
—29,  49 

-21,  19 


139, 
135, 
138, 
148, 
151, 
161, 
163, 
158, 
155, 
154, 
131, 
153, 
144, 
150, 
166, 

Ilo, 

11-ii, 
112, 
153, 
146, 
153, 
I5rt, 
154, 
159, 
148, 

140, 


85,  82  148, 
-84,  10  .158, 
-21  14  148, 
■26,  80  144, 


—25,  06 


01   ESE.  a  SO. 
55     N.  a  NO. 
85     NO.  a  N. 
60  ONO.  a  NNO. 
Io  SSO  a  NNO. 
85  NNO.  a  OSO. 
91  • 

28  NO.aNNE. 
80  NNE.  a  ESE. 
20         ONO. 
90  ENE.  a  SSE. 


80 

80 


N.  a  E. 
N.  a  NO. 


lo  NNO.  a  NNE. 

80        Nord 

40     N.  a  NO. 

00  NNO  a  SO. 
9        Ovest 
0     O.aSO. 

0  ENE. 

1  N.  a  E. 

2  N.  a  NNO. 

4  NNO.  a  SSO. 

8  ONO.  a  SSO. 

5  SO.  a  NNE. 

9  ENE.  a  SE. 


2 

6 
4 

1 


152,       8 


u 


SSO 

ONO  a  ENE. 

N.  a  ENE. 

NNO  a  NNE. 


Nessun  vento 
dominante 


0  a  22 

0  a  43 
15  a  35 

1  a  20 
0  a  3 
0  a  0,1 

0  a  8,5 
0,5  a  11 

0  a  4 

0  a  85 
a  86 
a  22 
a  SO 
14  a  84 

5  a  25 
a  5 
a  18 
a  0,5 
a  43 
a  25 
a  15 
a  10 


9 
0 
9 


0 

0 

0 

0 

0 

0 
0.5 

0  a  6 

0  a  10 
10  a  25 

0  a  13 

0  a  15 
0  a  25 
5  a  80 
2  a  10 


0  a  43 


8l 
23 
22 

lo 

0,5 
0,1 

• 

1 

3 

1 

6 
21 

6 
19 
24 

l;^ 
1,5 

3 

21 
11 

9 

3 

m! 

1 
18 


3 

8 

14 

6 


8 


Oi. 


▼ento  ha  fatto  nel  giorno  V  intiero  giro  dell*  orizzonte. 


[a]  Nelle  vicinanze  di  —40*  si  osservò  che  il  termometro  a  spirito  segnava    in   generale 
0,9  di  grado  più  che  quello  a  mercurio.  Supposto  quindi  che  detta  differenza  ai  sia    conserva 
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Anko  1879. 


Stato 

Pioggia,  nev« 

ANNOTAZIONI. 

del  cielo 

grandine 

Seminu?o)o 

Neve  in  deriva 

Cielo  oscurissimo  al  N.  e  ENG. 

Navoloso 

Neve  a  tempesta 

•id. 

» 

» 

id. 

» 

Neve 

id. 

^mì  nuvolo 

9 

id. 

Semichìaro 

» 

id. 

Chiarissimo 

» 

id. 

S«michiaro 

» 

id. 

NtlTolOSOr 

» 

id. 

Seraichiaro 

» 

id. 

)ia?olo80 

Neve  in  deriva 

id. 

» 

» 

id. 

• 

» 

id. 

> 

Neve  a  tempesta 

id. 

» 

» 

id. 

Chiaro 

Neve  in  deriva 

Aurora  boreale,  forte  dal  NNO.  air  ENE. 

» 

» 

id.       debole  .dal  NNE.  air  RSE. 

Semichiaro 

Neve 

id.       dair  ENE.  al  NNO. 

Chiaro 

» 

id.       dal  NNO.  al  NE. 

Nuvoloso 

Neve  a  tempesta 

» 

Neve  in  deriva 

» 

Neve 

Chiarissimo 

9 

Aurora  boreale. 

» 

» 

id. 

Nuvoloso 

Neve  a  tempesta 

Sem  in  avolo 

» 

id. 

Chiaro 

» 

Semichìaro 

id. 

Semiauvolo 

Neve  in  deriva 

id. 

Semichìaro 

» 

.     id. 
id. 

Nuvoloso 

Piuttosto  nevoso 

^  ^  --46*,  la  minima  temperatura  del  mese  di  gennaio  sarebbe  di  — ie*,*?  od   in   numero 

:*di-.4r. 
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PROCEDIMENTI  DELLA  SPEDIZIONE  ARTICA  SVEDESE. 


Mese^'^di  Febbraio 


TERMOMETRO 

Barom. 

V 

VENTO 

Data 

Mass. 

Ora 

Minimo 

Ora 

Media 

a 
0» 

Limiti  delia 
direzione 

Limiti 
della  forza 

(a) 

Forza 
media 

1 

-85,'8 

4  pom. 

— 81,*2 

8  ant 

-88,*85 

741min00 

Nord 

0  a  5 

1,5* 

2 

—48,  8 

11  anL 

-28,1 

Il  pom. 

-85,  85 

150, 

20 

NO.  a  NNE. 

0  a  28 

9 

8 

-28,  5 

11  pom. 

—11,2 

5  ant. 

-24,  95 

139, 

00 

NNE,  a  NO. 

1  a  34 

21 

4 

-86,  4 

11  pom. 

-28,  6 

0  ant. 

-80,  95 

149, 

90 

O.a  NO. 

0  a  29 

14 

5 

-81,  9 

*7  pom. 

-25,  0 

8  ant 

—29,  81 

159, 

10,880.  a  ONO. 

0  a  10 

2 

6 

-40,  4 

M.D. 

-21,4 

U  pom. 

-85,  62 

116, 

90;£S£.  a  NNO. 

0  a  2 

1 

•7 

-25,  6 

Oant 

-2,  1 

11  pom. 

-11,  82 

163, 

40 

8.  a  E. 

5  a  28 

18 

8 

-1,8 

Oant. 

-+-  0,  2 

2  pom. 

—  0,  81 

160, 

90 

8(0.  a  ESE. 

9  a  25 

18 

9 

—  5,  2 

2  pom. 

-  1,  1 

0  ant. 

—  8,  08 

161, 

40;8J>0.  a  8SE. 

1  a  35 

21 

10 

-n,  5 

8  pom. 

—  3,  8 

0  ant. 

-11,  93 

164, 

10  S80.  a  ESE 

0  a  10 

2 

11 

—18,  2 

Oant 

-2,6 

9  pom. 

-  5,  64 

159, 

50ÌE8E.  a  880. 

1  a  80 

13 

12 

—20,  8 

11  pom. 
M.D. 

-2,0 

11  ant 

—  6,  90 

156, 

80 

S.  a  NO. 

1  a  28 

16 

18 

—24,  9 

—20,  0 

0  ant. 

-28,  84 

161, 

40 

N.  a  NO. 

10  a  28 

15 

14 

-2%  8 

6  pom. 

-28,  0 

0  ant 

-25,  22 

169, 

60 

N.  a  NNO. 

9  a  23 

12 

15 

—84,  5 

11  pom. 

—21,  0 

0  ant. 

-30,  04 

H5, 

20 

NNO   a  0. 

1  a  20 

8 

16 

—88,  6 

5ant 

-20,  8 

4  pom. 

-81,  82 

H8, 

40 

ONO. 

Gal 

1,6 

n 

-88.  2 

2  ant. 

-25,  4 

10  pom. 

-28,  09 

isl, 

50 

NO.  a  080. 

Gas 

1 

18 

-81,  5 

10  ant. 

-18,  0 

11  pom. 

-25,  18 

184, 

60 

8.  a  SE. 

0  a  22 

6 

19 

-18,  0 

4  pom. 

-14,  0 

1  pom. 

-15,  48 

714, 

90 

880.  a  80. 

0  a  SO 

9 

20 

-21,6 

2  ant 

-11,2 

10  pom. 

-19,  19 

118, 

50 

ENE.aNOjN. 
N  a  ONO. 

4  a  15 

8 

21 

—81,  6 

10  ant 

-18,0 

0  ant 

—28,  84 

180, 

10 

2  a  15 

1 

22 

-86,  2 

9  ant 

-21,  8 

0  ant 

—82,  25 

H9, 

40 

NO.  a  NNO. 

5  a  81 

18 

28 

-86,  5 

5  ant 

-82,  0 

2  pom. 

-84,  12 

m, 

10 

NNO. 

15  a  85 

24 

24 

-81,  T 

8  ant 

-82,2 

0  ant 

—35,  55 

no, 

80 

NNO. 

10  a  82 

18 

25 

-88,6 

6  pom. 

-84,  1 

0  ant 

—86,  16 

115, 

60 

Nord 

9  a  26 

18 

26 

-86,6 

2  ant 

-82,  9 

2  pom. 

—35,  80 

ni, 

60 

N.aNO 

1  a  25 

16 

21 

-88,4 

8  ant 

-84,1 

8  pom. 

-86,  19 

118, 

IO 

NiO.  a  NO. 

9  a  20 

12 

28 

—88,  1 
-48,  8 

5  ant. 

-80,  4 

8  pom. 

—35,  00 

168, 

80 

N.  a  NO|N. 

0  a  14 

5 

Mese 

Data 
2 

-+-0,2 

Data 
8 

—25,  08 

Nella  prima 
quindicina 

0  a  35 

— 

• 

^ 

venti  varia- 

• 

bili  Nella  se- 
conda venti 
dominanti 

dal  NNO. 

(a)  La  velocità  del  vento  è  espressa  in  miglia  italiane. 
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AiKO  1879. 


Stato 
del  cielo 


Pioggia,  neve 
grandine 


ANNOTAZIONI. 


Semichiaro 

Ssminuvolo 

Nuvolo 

» 

Neve 
Neve  in  deriva 

» 

■» 
Seminuvolo 
Nuvolissimo 

Nuvolo 
Seminuvolo 
Semìchiaro 

Nuvolo 
Nuvolissimo 

Nuvolo 

» 
Neve 
Neve  in  deriva 
» 
» 
Neve 
» 
Neve  in  deriva 

Semichiaro 

Chiaro 
Seminuvolo 

Neve 

* 
Nuvolo 

• 
» 

» 
Seminuvolo 
Semichiaro' 
Chiaro 

» 

» 
Neve  io  deriva 

» 

Neve 
Neve  in  deriva 

Chiarissimo 

» 

Chiaro 

» 

Auro'-'a  boreale. 


id. 
id. 
id. 


Il  barometro  alle  6  pom.  raggiunse  Talt.  di'788mm. 
Aurora  boreale. 


id. 
ii. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 


id. 
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PROCEDIMENTI  DELLA  SPEDIZIONE  ARTICA  SVEDESE. 


Mese  di  Marzo 


TERMOMETRO 


Mass. 


Ora 


Minimo 


Ora 


Media 


Barom. 

a 
0« 


Limiti  della 
direzione 


VRNTO 

Limiti 
della  forza 

(a) 


Forza 
media 


2 
8 
4 

5 
6 
T 
8 
9 
IO 
11 
12 
18 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
28 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
80 
81 


Mese 


89,o2 
88.  4 
-39,  5 
-85,  0 
■29,  6 
-80,  4 
-88,  6 
-88,  4 
-24,  8 
-12,  4 

-n,  8 

-12,  8 
-19,  0 
-22,  8 
-28,  6 
-22,  5 
-22,  8 
-18,  0 
-16,  4 
-20,  4 
-20,  0 
-18,  6 
-20,  6 
-16,  2 
-22,  6 
26,  2 
-82,  2 
-36,  1 
-89,  8 
-89,  2 


—89,  8 


7ant. 

10  pom. 
0  ant. 

id. 

11  pom. 
9  ani. 

11  pom. 

4  ant. 
0  ant. 

8  ant. 

5  ant. 
Ve  nott 

9  pom. 
11  pom. 

0  ant. 
9  ant. 

8  ant. 
2  ant. 
0  ant. 

9  pom. 

5  ant. 

8  ant. 

9  ani. 
11  pom 

8  pom. 
11  pom. 
11  pom. 
11  pom. 

6  ant. 
6  ant. 
0  ant. 


Data 
29 


-30,n 
-8),  0 
-21,  5 
-14,  0 
-16,  0 
25,  8 
-24,  6 
-25,  8 
-10,  8 

-  6.  8 
-1,4 
-4.2 
-10,  8 
-15,  8 

-n,  4 
-n,  4 

-18,  2 

-  9,  6 
-10,  8 
-15,  0 
-15,  7 
-15,  6 
-14,  5 
-16,  6 
-22,  3 
-24,  8 
-27,  9 
-24,  8 
-23,  0 
-17,  5 


-4,2 


8 

pom. 

8 

pom. 

1 

pom. 

8 

pom. 

10  ant 

8 

pom. 

1 

pom. 

11 

pom. 

9 

pom. 

1 

pom. 

2 

pom. 

1 

pom 

0 

ant. 

8 

pom. 

8 

pom. 

1 

ant. 

10 

pom. 

5 

pom. 

4 

pom. 

1 

ant. 

5 

pom. 

0 

ant. 

11 

pom. 

8  ant. 

0 

ant. 

2 

ant. 

0  ant 

8 

pom. 

2 

pom. 

1 

pom. 

6 

pom. 

Data 
12 


84,*08 
-84,  40 
-81,  95 
-21,  80 
21,  53 
-27,  90 
27,  95 
-32,  04 
-16,  03 
-10.  05 
-11,  98 
-  6,  91 
-16,  08 
-19,  29 
-21,  25 
-19,  65 
20,  21 
-15,  80 
-12,  45 
-15,  97 
-16,  Si 
-17,  88 
-18,  55 
-15,  08 
-20,  98 
-28,  75 
-27,  90 
-81,  68 
-82,  18 
-29,  82 
-19,  62 


77l,nim5 

776,  9 

770,  6 

755,  3 

752,  1 

758,  2 

752,  4 

j759,  1 

'756,  9 

755,  5 
757,  5 
762,  8 
775,  9 
708,  8 
704,  0 
166,  8 
161,  0 

756,  6 
755,  7 
755,  8 


—21,  65 


4 

7 
5 
1 


755, 

759, 

758, 

755, 

754,     9 

758,     2 

753,     8 

755, 

755, 

757, 


5 
2 
2 


749,     2 


NNO.a  NOiO. 

NO. 
NNO-  a  SSO. 

S.  a  SO. 

SO.  a  NNO. 

S.  a  SO. 

SO.  aONO. 

ONO  a  SSO. 

S.  a  SE. 

S.  a  ESE. 

S.  a  ESE. 

SSO.  a  SSE. 

NO. 
NNO.  a  NNE. 

NO. 

NNO.  a  NO. 

NNE.  a  NNO. 

NNE. 

ONO.  a  NNO. 

NNO.  a  NiE. 

N|E.  a  NNO. 

N.  a  NNE. 

NNO.  a  NNE. 

N.  a  NNE 

N|0.  a  NE. 

N.  a  NO. 

ONO. 

NOjNa  ONO. 

SE 

NE.  a  NNO. 

Nord 


Venti  domi- 
nanti tra  il 
NNO.  ed  il 

NNE. 


0  a  18 
0  a  8 

0  a  12 
8  a  40 

1  a  28 
a  lo 
a  10 

1  a  20 
7  a  80 
a  84 
a  10 
a  25 
a  10 
a  10 
1  a  14 
1  a  9 
a  5 
a  6 


1 
0 


7 
0 
8 
0 
1 


0 

0 

1  a  18 

1  a  11 
a  15 
a  16 
a  14 
a  22 
a  18 
a  26 
a  14 
a  17 
a  8 
a  15 
a  19 


5 
2 
4 
5 

7 
8 
1 
0 

0 
0 
9 


6* 
4 
6 
19 
8 
5 
4 
5 
19 
20 
5 
18 
8 
4 
8 
4 
2 
2 
8 
6 
11 
10 
9 
12 
14 
14 
9 
6 
0,8 
5 
15 


(a)  La  velocità  del  vento  ò  espressa  in  miglia  italiane. 
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Anno  1879. 


Stato 
del  cielo 


Pioggia,  neve 
grandine 


ANNOTAZIONI. 


Chiarissimo 
Chiaro 

Semichiaro 
Nuvolo 

SemiQUYolo 
Chiaro 


Nuvolo 

» 

Semi  nuvolo 

Nuvolo 

Chiaro 

Chiarissimo 

Seminuvolo 


Nuvolo 

» 

Chiaro 
Nuvoloso 
Navolosissimo 


Nuvolo 
» 
Semi  nuvolo 

Chiaro 
Chiarissimo 
Seminuvolo 
Navolosissìmo 


Piuttosto  nuvoloso 


Neve  in  deriva 


Poca  neve 


Neve  in  deriva 


Neve 
Neve  in  deriva 

Neve 
Neve  in  deriva 

Neve 


Neve  in  deriva 


Aloni,  Aurora  boreale. 
Aurora  boreale, 
id. 

id. 
id. 


id. 

id. 

Aloni  attorno  al  sole. 
Aurora  boreale. 

id. 
Leggiera  Aurora  boreale. 
Aurora  boreale. 

id. 

id. 


id. 
id. 
id. 
Aloni,  Aurora  boreale. 
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»...  I  ^  L..J 
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Akno  1879. 


Stato 
del  cielo 


Pioggia,  neve 
grandine 


ANNOTAZIONL 


Nuvolo 

Neve 

» 

Seminuvolo 
Nuvolo 

» 
Seminuvolo 

Nuvolo 
Seminuvolo 

Neve  in  deriva 

» 

» 
Nuvolo 
Chiaro 

Semichiaro 
Chiaro 

Seminuvolo 
Nuvolo 
Chiaro 

» 
Seminuvolo 
Nuvolo 

» 

Neve 
Neve  in  deriva 

» 
Neve 

» 

» 

» 
Chiaro 
Seminuvolo 
Nuvolo 

» 

Neve  in  deriva 
Neve 

Nuvoloso 

Nevoso 

Aurora  boreale. 
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LE  MACCHINE  A  VAPORE  NAVALI. 

(Coniinuazpmé  efine^  vedi  fascicolo  di  tettentbre  4SÌ80),      / 


1. 


Una  macchina  ad  alta  pressione  esige,  nella  sua  condotta  a 
bordo,  alcune  speciali  avvertenze. 

Il  macchinista  non  dovrà  mai  perder  di  vista  eh*  egli  di- 
spone d*un  apparecchio  nel  quale,  trattandosi  d'  una  macchina 
composita,  una  macchina  ad  alta  pressione  ed  un'altra  a  bassa 
pressione  concorrono  allo  sviluppo  di  quella  determinata  potenza 
che  è  stimata  sufficiente  pel  servizio  della  nave. 

Se  per  l'attuazione  delle  alte  pressioni,  alimentando  le  cal- 
daie con  acqua  dolce,  sono  scomparse  le  preoccupazioni  relative 
alla  ingente  perdita  di  calore  per  l'acqua  che  si  doveva  estrarre 
ed  ai  pericoli  derivanti  dalle  incrostazioni  saline,  nascono,  d'al- 
tra parte,  nuovi  obblighi  gravissimi  che  impongono  al  macchi- 
nista una  solerte  preveggenza  e  l'esatto  criterio  dell'apparecchio 
di  cui  dispone,  le  quali  cose  dipendono  in  special  modo  dalla 
entità  della  pre^ssione  conseguente  all'  indole  delle  innovazioni 
introdotte  che  mirano  esclusivamente  ad  una  più  economica  uti- 
lizzazione del  calore  prodotto  dal  combustibile.  È  anzi  tutto  ne- 
cessario che  l'opera  sua  non  pecchi  per  vizio  d'abitudine.  Tutto 
ciò  che  si  riferisce  agli  antichi  sistemi  non  deve  influire  che  in 
via  secondaria  e  forse  come  solo  dato  di  confronto  nelle  opera- 
zioni da  eseguirsi  durante  la  condotta  d'una  macchina  moderna. 

In  passato,  su  certe  irregolarità  incipienti,  su  certe  anoma- 
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Ile.  di  poco  conto  si  passava  sopra  momentaneamente.  Allora  si 
richiedeva  la  forza...  non  importa  poi  a  qual  prezzo.  Il  macchi- 
nista si  permetteva  spesso  alcune  licenze  che  a  nalla  V  espone- 
vano, stante  la  sicurezza  completa  relativa  alla  debole  pressione, 
alla  persistente  e  quasi  invariabile  bontà  del  vuoto  ed  alla  mo- 
derata velocità  degli  stantuffi.  Se,  in  via  eccezionale,  ciò  ha  po- 
tuto concorrere  a  radicare  delle  abitudini  che  cooperano  a 
cangiare  in  gretto  empirismo  la  razionale  elaborazione  d*un  ap- 
parecchio, è  indispensabile,  in  presenza  de'  nuovi  sistemi^  che 
tutto  ciò  abbia  fine. 

Il  progresso  impone  dovéri  che  non  si  possono  impunemente 
trascurare.  È  d'uopo  agguerrirsi  di  fronte  alle  novelle  esigenze 
onde  non  si  risolvano  in  minacce  e  disastri,  onde  le  previsioni 
del  capitalista  e  del  costruttore  non  si  risolvano  in  fumo. 

Oltre  a  ciò,  i  diversi  tipi  di  macchine  esigono  alla  loro 
volta  quelle  norme  di  condotta  ad  essi  relative  ;  e  nel  dire  «  i 
tipi  >  non  s^intende  alludere  soltanto  a  quelli  che  in  un  solo 
apparecchio  motore  sono  comuni  tanto  a  quello  a  bassa  quanto 
a  quello  ad  alta  pressione  di  una  macchina  composita;  per 
esempio  s'incontrano  a  bordo  di  tali  macchine  ove  son  riu- 
niti i  due  tipi  a  connessione  diretta  ed  a  fodero.  Altri  hanno 
la  macchina  ad  alta  pressione  simile  a  quella  ad  espansione  ;  in 
altri  i  due  cilindri,  grande  e  piccolo,  sono  sovrapposti  con  asta 
di  stantuffo  comune.  Le  diversità  dei  tipi  includono  una  qualche 
variazione  nelle  norme  di  condotta,  ma  non  cessano  di  essere 
secondarie  di  fronte  all'entità  della  pressione,  all'  apparecchio 
generatore  ed  al  condensatore. 

In  generale  qualsiasi  irregolarità  osservata  nell'azione  della 
macchina  va  prontamente  riparata  anche  se  si  presenta  sotto 
Taspetto  d'una  gravità  trascurabile.  Rimandare  il  rimedio  ad 
altro  tempo  può  spesso  condurre  a  spiacevoli  conseguenze,  poi- 
ché, per  esperienza  tutti  sanno  come  l' irregolare  azione  d' un 
organo  qualsiasi,  quando  si  trascuri  rimediarvi,  renda  sempre 
più  grave  l'irregolarità  medesima. 

Sotto  l'impero  di  potenti  pressioni,  i  metalli  che  non  sono 
né  perfettamente  duri  né  elastici,  subiscono  degli  sforzi  censi- 
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derevolissimi,  pei  quali  l'attrito,  l' inerzia  e  V  impossibilità  di 
realizzare  un  perfetto  collegamento  geometrico  congiura  contro 
la  loro  esistenza. 

Nelle  macchine  composite,  Taccamalazioue  d'una  certa  quan- 
tità di  vapore  nel  serbatoio  con  macchina  ferma  può  ostaco- 
lare la  pronta  manovra  della  macchina.  E  in  vero,  un  eccesso 
di  pressione  nel  serbatoio  rende  del  pari  più  energica  la  contro- 
pressione nei  cilindri  ad  alta  pressione.  Ma  la  pressione  interna 
del  serbatoio  non  può  elevarsi  che  a  spese  del  vapore  destinato 
a  lavorare  nei  cilindri  quando  la  macchina  verrà  messa  in  moto, 
cioè  il  vapore  si  scaricherà  nel  serbatoio  quando  gli  stantuffi 
non  siano  ben  stagni  e  quando  la  valvola  di  distribuzione  sia 
in  condizioni  tutt'  altro  che  favorevoli  ad  un  regolare  servizio. 
La  cattiva  aderenza,  le  righe,  i  difetti  di  posizione  fra  le  guar- 
niture elastiche  metalliche  degli  stantuffi  e  la  superfìcie  interna 
dei  cilindri  danno  luogo  a  perdite  nocive  con  fuga  di  vapore 
nel  serbatoio.  In  molti  casi  fu  impossibile  mettere  in  moto  la 
macchina  e  soddisfare  gli  ordini  che  giungevaQO  dal  ponte  di 
comando  pei  quali  qualunque  esitazione  nella  loro  esecuzione  è 
spesso  pericolosissima. 

L'indicatore  composito  alla  Bourdon  rende  avvertito  il  mac- 
chinista sull'entità  della  pressione  nel  serbatoio.  Naturalmente 
vi  sarà  motivo  di  pronto  rimedio  quando  l' indice  di  questo 
istrumento  devierà  dalla  parte  della  pressione.  In  tal  caso, 
quando  l'elevarsi  della  pressione  nel  serbatoio  rendesse  dubbia 
la  pronta  manovra  della  macchina,  vai  meglio  intercettare  la  co- 
municazione colle  caldaie  e  scaricare  immediatamente  tutto  il 
vapore  chiuso  nel  serbatoio  e  nei  cilindri  in  modo  che  ne  afflui- 
sca al  condensatore  la  minor  quantità  possibile.  È  necessario 
tenere  estremo  conto  di  quest'ultima  condizione  tanto  più  se  non 
si  dispone  d'un  organo  ausiliario  pel  raffreddamento  del  con- 
densatore stando  sotto-vapore  colla  macchina  ferma,  perchè  l'ab- 
bondante introduzione  del  vapore  nella  camera  della  condensa- 
zione riscalderà  le  superficie  refrigeranti  in  modo,  che  nell'istante 
di  mettere  in  moto,  l'imperfetta  o  nulla  condensazione  del  va- 
pore rencfendo  inevitabile  e  sensibilissima  la  contropressione 
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neirapparecchio  a  bassa  pressione  opporrà  un  nuovo  e  potente 
ostacolo  alla  pronta  manovra  della  macchina.  E  senza  bisogno 
che  il  vapore  affluisca  al  condensatore  allo  scopo  di  evacuare 
cilindri  e  serbatoi  manovrando  le  valvole  di  distribuzione,  si  può 
verificare  il  riscaldamento  dì  quest'organo  anche  se  i  cerchi 
compensatori  delle  valvole  suddette  non  intercettano  colla  do- 
vuta perfezione  la  camera  della  compensazione  da  quella  estema 
capacità  invasa  dal  vapore.  Allora  l' introduzione  del  gas  nel 
condensatore  si  effettua  dai  rubinetti  e  tubi  che  servono  alla 
comunicazione  del  condensatore  colla  camera  della  compensa* 
zione. 

Disponendo  dell'organo  ausiliario  detto  innanzi,  sarà  pru- 
dente mantenerlo  in  azione  quando  la  macchina  è  ferma  anche 
nello  stato  normale  dell'intero  apparecchio. 

Non  v'è  forse  macchina  composita  che  non  abbia  esposto 
la  nave  a  pericolosi  ritardi  nella  manovra  pei  fatti  accennati. 

Egli  è  dunque  della  massima  importanza  la  più  solerte  an- 
tiveggenza nel  prevenire  accidenti  cosi  spiacevoli,  i  quali,  nel 
maggior  numero  dei  casi  si  riproducono  come  difetto  inerente 
al  sistema  composito,  poiché  le  giunte,  le  guarniture,  i  piani 
di  fregamento  non  si  possono  praticamente  ottenere  e  mantenere 
nel  loro  perfetto  stato  di  servizio.  Ciò  non  ostante,  gli  organi 
della  distribuzione  del  vapore,  gli  stantuffi  dei  cilindri  forme- 
ranno l'oggetto  d'una  cura  speciale  e  indefessa. 

Quanto  agli  organi  della  distribuzione,  nei  quali  si  dovrà 
sorvegliare  strenuamente  l'effetto  della  lubrificazione,  è  essenziale 
l'uguale  sorveglianza  ai  cerchi  compensatori  mantenendo  conve- 
nientemente le  loro  molle  e  guarniture  di  gomma  con  tela  onde 
vengano  efficacemente  compressi  contro  la  porta  del  cassetto 
allo  scopo  d'interdire  qualunque  penetrazione  di  vapore  nella 
camera  della  compensazione. 

Per  le  alte  temperature  del  vapore,  corrispondenti  alle  alte 
pressioni  impiegate,  le  molle  dei  cerchi  in  parola  finiscono  cojl 
perdere  la  maggior  parte  della  loro  elasticità,  e  le  guarniture 
di  gomma  con  tela,  alterate  dall'alta  temperatura,  deperiscono 
assai  prontamente  determinando  coi  residui  della  lubrificazione 
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un  certo  mastice  tenacissimo  che  ostacola  il  libero  movimento 
dei  cerchi,  senza  contare  che  le  gnerniture  cosi  alterate  non 
sono  più  adatte  alla  intercettazione  del  vapore. 

Nel  caso  d'un  sensibile  riscaldamento  del  condensatore  (il 
quale  in  questo  senso  va  sempre  sorvegliato)  non  si  dovrà  esi- 
tare a  chiudere  i  rubinetti  che  stabiliscono  la  comunicazione  fra 
le  località  compensate  dalle  valvole  a  tiratoio  e  la  camera  della 
condensazione.  Ciò  nel  caso  di  affluenza  di  vapore  dai  rubinetti 
medesimi. 

Sacrificare  il  vantaggio  della  compensazione  al  pericolo  di 
tale  riscaldamento  è  ben  lieve  perdita  considerando  quale  gra- 
vità assumono  le  conseguenze  d'un  eccessivo  riscaldkmento  d'un 
condensatore  a  superficie.  Messa  la  macchina  in  moto,  riaperti 
i  rubinetti,  è  raro  che  il  condensatore  subisca  un  eccesso  di 
temperatura  a  meno  eh'  escluse  le  altre  cause  l'inconveniente 
non  venga  creato  da  stato  anormale  del  condensatore  medesimo. 

Ad  evitare  lunghe  interruzioni  del  servizio  d'una  macchina 
composita  o  pur  no,  in  causa  di  avaria  o  neutralizzazione  del- 
l'apparecchio condensatore  a  superficie,  tanto  più  quando  la  na- 
ve si  trova  in  mare  largo,  si  forniscono  i  condensatori  a  super- 
ficie degli  organi  necessari  a  convertirli  in  condensatori  a  mi- 
scuglio. Allora  la  condensazione  effettuandosi  coU'acqua  d'inie- 
zione interna  si  sacrificano  i  vantaggi  che  pel  conseguimento 
dell'alta  pressione  derivavano  dall'adozione  dei  condensatori  a 
superficie. 

Comunque  sia,  le  perdite  di  vapore  dalla  parte  del  dorso 
delle  valvole  distributrici  o  da  qualsiasi  altra  località  adiacente, 
per  gli  accidenti  che  possono  produrre,  meritano  che  venga 
esercitata  un'attiva  sorveglianza  mediante  frequenti  visite  e  se- 
vero controllo  sui  lavori  che  vi  si  eseguiscono. 

Sotto  tal  punto  di  vista  le  distribuzioni  alla  Corliss  offrono 
pure  dei  vantaggi  incontrastabili,  né  esitiamo  a  credere  che,  sem- 
plificati nella  soverchia  complicazione  del  meccanismo  di  trasmis- 
sione, verranno  eziandio  ben  presto  estese  alle  macchine  marine. 

Bitomando  ai  vecchi  compensatori,  onde  impedire  l'effetto 
della  materia  tenace  risultante  dall'alterazione  della  gomma,  si 


116  LB  MACCHINE  A  VAPORE  NAVALI. 

può  stabilire  fra  la  guarnitura  e  il  cerchio  un  cerchio  eguale 
di  latta  col  quale  verrà  evitato  Timmediato  contatto  fra  la  guar- 
nitura e  il  piano  del  cerchio  che  le  è  in  contatto.  Con  questa 
applicazione  semplicissima  si  ottenue  un  miglior  servizio  dal 
cerchio  in  parola,  poiché  non  rimaneva  più  invischiato  contro  la 
guarnitura  potendo  cosi  ubbidire,  muovendosi,  a  tutte  le  oscil- 
lazioni e  vibrazioni  del  movimento  della  valvola  di  distribuzio- 
ne, oltre  che  fu  resa  assai  più  agevole  la  rimozione  del  cerchio 
per  eseguire  lavori  di  pulizia,  ecc. 

Molti  inconvenienti  saranno  evitati  avendo  cura  che  la  lu- 
brificazione venga  alimentata  e  sorvegliata  con  diligenza. 

È  da  notarsi  come  nelle  macchine  ad  alta  pressione  Tottu- 
razione  dei  condotti  delle  materie  lubrificanti  e  d'espurgo  sta^ 
biliti  nelle  località  attraversate  dal  vapore  sia  molto  più  proba- 
bile che  nelle  macchine  ordinarie,  poiché,  per  effetto  dell'alta 
temperatura  del  vapore,  le  materie  oleose  subiscono  delle  alte- 
razioni tanto  nei  cilindri  che  nelle  caldaie,  per  le  quali,  e  per  le 
sostanze  tenute  in  sospensione  nell'acqua  delle  caldaie,  ritornano 
nei  cassetti  della  distribuzione  e  nei  cilindri  lasciandovi  dei  de- 
positi eterogenei  molto  nocivi  alla  lubrificazione  delle  superficie 
stropiccianti  e  capaci  d'ostruire  i  fori  d'erogazione  dell'olio. 

Prima  di  lubrificare  è  quindi  utile  operare  l'espurgo  dei  tubi 
lubrificatori,  provocando,  per  i  medesimi,  getti  di  vapore  o  brevi 
aspirazioni  d'aria  o  servendosi  di  tutti  i  mezzi  meccanici  all'uopo 
efficaci. 

La  qualità  dell'olio  impiegato  concorre  ad  attenuare  di  molto 
tutti  gl'inconvenienti  inerenti  ad  una  lubrificazione  difettosa.  Ado- 
perare a  tal  uopo  la  qualità  migliore  sarà  certamente  una  eco- 
nomia relativamente  all'attrito  diminuito,  alla  minore  quautità 
da  usarne  ed  allo  scemato  effetto  dell'  alta  temperatura  su  tale 
materia  lubrificante. 

Come  lavoro  di  manutenzione  è  facile  stabilire  l' intervallo 
di  tempo  dopo  il  quale  si  dovranno  periodicamente  eseguire  le 
interne  pulizie  ai  cilindri,  alle  valvole  di  distribuzione  e  d'espan- 
sione, ai  condotti,  serbatoi,  ecc.,  le  quali  non  vanno  nò  trascurate 
né  possibilmente  tropp'oltre  ritardate. 
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Nelle  macchine  ove  la  pressione  del  vapore  raggiunge  o  su- 
pera le  4  atmosfere,  esistono  altre  cause  contro  la  conservazioae 
dei  pezzi  che  sono  in  contatto  col  vapore  ed  acquistano  per  con- 
seguenza la  sua  medesima  temperatura,  e  sotto  Timpero  di  questa 
disimpegnano  il  loro  ufficio  sopportando  degli  sforzi  di  svariata 
natura  per  cui,  a  lungo  andare,  vengono  modificate  le  loro  pro- 
prietà molecolari. 

Se  il  ferro  fuso  è  a  buon  dritto  bandito  per  la  costruzione 
dei  pezzi  esposti  a  continui  o  alternati  sforzi  di  trazione,  di  tor- 
sione, ecc.,  che  sono  probabilmente  soggetti  a  forti  scosse,  o  vi- 
brazioni 0  repentini  cangiamenti  nella  direzione  ,del  moto  o  nel- 
l'azione della  gravità,  non  è  per  ciò  a  credersi  che,  usato  negli 
organi  a  tutto  ciò  non  esposti,  si  mantenga  invariabilmente  nelle 
identiche  condizioni  di  resistenza  che  possedeva  uscendo  dal- 
Tofficina,  condizioni  che  gli  vengono  fomite  in  armonia  coll'uso 
a  cui  nei  singoli  pezzi  è  impiegato.  L'alta  temperatura  trasmes- 
sagli dal  vapore  diminuisce  sensibilmente  la  sua  tenacità,  altera 
il  suo  limite  alla  resistenza  in  modo  che  un  medesimo  pezzo 
perde  in  parte  quelle  proprietà  resistenti  che  gli  sono  necessarie. 
A  ciò  van  soggette  le  corone  degli  stantuffi  nelle  macchine  mo- 
derne, i  cerchi  compensatori  delle  valvole  a  tiratoio,  le  fascio  ela- 
stiche degli  stantuffi  e  gli  altri  pezzi  d'analoghi  usi. 

Si  osservò  che  talvolta  con  degli  sforzi  ben  proporzionati, 
cioè  né  deficienti  nò  esuberanti  al  bisogno,  per  i  diversi  lavori  di 
manutenzione  da  eseguirsi  questi  pezzi  potevansi  agevolmente 
maneggiare  e  rimuovere  presentando  agli  sforzi  suddetti  quella 
resistenza,  preveduta  quando  si  assegnano  le  loro  d  imensioni,  e 
valutata  dal  macchinista  in  modo  che  l'opera  sua  riesce  con 
piena  sicurezza.  Dopo  un  esercizio  piuttosto  lungo  della  mac- 
china, ripetendo  con  mezzi  identici  gli  sforzi  suddetti,  alcuni 
di  questi  pezzi,  quelli  specialmente  che  subivano  il  duplice 
effetto  dell'alta  temperatura  e  d'un  lavoro  con  attrito,  non  sop- 
portarono più  l'entità  degli  sforzi  iii  parola  dando  luogo  a  fen- 
diture e  rotture,  le  quali,  salvo  il  caso  evidente  d' altra  causa 
esterna,  coll'appoggio  di  considerazioni  affatto  inerenti  alla  tec- 
nologia dei  materiali  impiegati,  trovano  spiegazione  nella  soe- 
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mata  resistenza  molecolare  a  cai  van  soggetti  per  le  ragioni 
esposte. 

A  noi  sembra  che,  per  i  pezzi  in  dÌBCorso,  si  dovrebbero  mo- 
dificare le  norme  di  costruzione  fin  qui  segaite,  le  quali  sono 
per  lo  più  ancor  quelle  praticate  nella  costruzione  delle  mac- 
chine ordinarie  ove  la  temperatura  del  vapore  e,  in  particolare, 
gli  sforzi  iniziali  comunicati  agli  organi  di  trasmissione  di  mo* 
▼imento  non  sono  certamente  paragonabili  eoa  quelli  assai  più 
sensibili  che  vengono  subiti  dai  pezzi  medesimi  nelle  macchine 
di  nuovi  sistemi,  ove  il  vapore  è  introdotto  con  pressioni  molto 
più  elevate. 

Egli  è  specialmente  nella  natura,  qualità  e  destinazione 
dei  materiali  impiegati  che  si  dovrebbero  iniziare  quelle  modi- 
ficazioni che  son  rese  necessarie  per  la  sicurezza  dei  pezzi,  sia 
in  seguito  delle  deteriorazioni  che  subiscono  per  effetto  del  lungo 
servizio  prestato,  sia  per  le  avarie  nelle  quali  possono  incorrere 
durante  Tesecuzione  dei  lavori  di  manutenzione,  tanto  più  fre- 
quenti nelle  macchine  ad  alta  pressione  che  in  quelle  ordinarie. 

Non  sembra  eziandio  che  nella  costruzione  di  tali  pezzi  si 
tenga  sempre  conto  deirazione  negativa  esercitata  dall'alta  tem* 
peratura  comunicata  dal  vapore  quando  si  sceglie  la  natura  del 
metallo  da  impiegarvi  e  quando  si  assegnano  le  loro  dimensioni. 

Salvo  poche  eccezioni,  non  si  procede  generalmente  alPini- 
ziale  riscaldamento  della  macchina  e  delle  caldaie  con  quella 
parsimonia  di  calore  trasmesso  colla  quale  si  eviterebbero  le 
brusche  emozioni  molecolari  suscitate  da  un  riscaldamento 
troppo  repentino  ed  energico,  facendo  affluire  in  abbondanza  il 
vapore  dalle  caldaie  alla  macchina,  mettendolo  in  contatto  con 
quegli  organi  specialmente  che  per  la  natura  del  loro  metallo 
risentono  con  e£fetti  assai  più  disastrosi  le  reiterate  influenze 
delle  diverse  e  repentine  temperature.  Per  certo,  molto  savia- 
mente operano  coloro  che  usano  aprire  tutte  le  comunicazioni 
fra  i  cilindri  e  le  caldaie  contemporaneamente  airaccensione  dei 
fuochi.  Dapprima  1*  aria  calda  espulsa  dalle  camere  o  serbatoi 
di  vapore  delle  caldaie  comincia  a  riscaldare  debolmente  gli 
organi  della  macchina;  in  seguito,  colla  vaporizzazione  inci- 
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piente,  il  vapore  y*  affluisce  con  potere  riscaldante  graduato  e 
crescente  come  il  progressivo  elevarsi  della  pressione.  Con  ciò  si 
raggiunge  lo  scopo  d*un  lento  riscaldamento  della  Lìacchina  i 
cai  vantaggi  si  estendono  pure  alle  guarniture  delle  aste  degli 
stantuffi  ed  altre  che  in  tal  modo  molto  meno  deteriorano  e 
molto  più  durano. 

Lungo  le  aste  degli  stantuffi  delle  macchine  ad  alta  pres- 
sione si  osservano  talvolta  le  tracce  d'una  lenta  corrosione  sulle 
quali  non  è  tanto  facile  argomentare  una  causa  hen  definita. 

Diremo  subito  che  il  fatto  fu  da  noi  constatato  in  via  assai 
eccezionale.  Però  ne  fummo  testimoni  oculari,  e  benché  non 
s'abbiano  che  sole  quattro  aste  cosi  corrose,  pure,  avendo  assi- 
duamente seguito  le  varie  fasi  del  fenomeno,  ci  permettiamo  di 
richiamare  su  di  esso  l'attenzione  dei  macchinisti. 

L'azione  incognita  che  attacca  il  metallo  delle  aste  che  han 
contatto  col  vapore  genera,  nel  senso  deUa  loro  lunghezza,  dei 
veri  solchi  relativamente  larghi  e  profondi  che  non  devono  con- 
fondersi colle  cosi  dette  righe  le  quali  sono  invece  la  conseguenza 
di  cattive  guarniture,  di  difetto  di  posizione  dei  premibademe, 
0  di  sostanze  dure  eterogenee  immesse  colla  lubrificazione.  Le 
tracce  di  cui  parliamo,  larghe  spesso  fino  ad  8  millim.  e  pro- 
fonde 2,  accusano  in  apparenza  il  lavorio  d'un  agente  all'uopo 
capace,  paragonabile  all'azione  galvanica  sul  ferro.  La  direzione 
lineare  dei  solchi  non  si  mantiene  secondo  le  generatrici  cilin- 
driche dell'asta  come  succede  per  le  righe  anzidette,  ma  sembra 
che  seguano  a  preferenza  le  direzioni  delle  fibre  metalliche,  le 
quali,  salvo  forse  per  il  ferro  stirato  alla  trafila,  non  ubbidi- 
scono a  veruna  direzione  regolare. 

L'osservazione  di  tali  solchi,  eseguita  con  lenti  d'iugrandi- 
mento,  ha  svelato  le  piccole  cellule  di  cui  ò  formata  la  loro 
superficie  estema,  e  la  crudezza  metallica  della  medesima  in- 
duce a  supporre  a  primo  scrutinio  l'esistenza  d'un  acido,  la  cui 
azione  chimica  sul  metallo  produrrebbe  effetti  simili 

Non  sappiamo  se  tale  fenomeno  sia  prodotto  per  1*  altera- 
zione degli  olii  impiegati  in  qualità  adulterata  o  semplicemente 
derivante  dall'alta  temperatura  che  subiscono,  tanto  più  che  in 
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quelle  località,  rimanendone  pregne  le  guarniture,  sono  costretti 
ad  un  contatto  più  prolungato  col  pezzo  che  lubrificano. 

Potrebbe  pur  darsi  che  un  ineguale  trattamento  del  metallo 
alla  fucina,  adoperando  carbone  inavvedutamente  piritoso,  in- 
fluisse a  che  il  ferro  alterandosi  per  la  formazione  degli  acidi 
solforosi  e  per  la  volatilizzazione  delle  sostanze  metalliche  con- 
tenute nelle  piriti,  presentasse  all'azione  in  parola  un  lato  tanto 
più  vulnerabile  in  quanto  che  è  la  superficie  dei  pezzi  fucinati 
che  viene  ad  essere  direttamente  esposta  all'azione  del  fuoco  e 
del  martello. 

È  probabile  che  la  presenza,  o  meglio  il  contatto  dell'asta 
di  ferro  colla  ghiera  di  bronzo  ond'è  rivestito  il  premibaderne, 
possa  influire  sullo  sviluppo  d'un'azione  galvanica,  per  la  quale 
gli  altri  elementi  d'ambo  i  poli  potrebbero  essere  fomiti  dal 
prodotti  dei  grassi  alterati,  dal  metallo  delle  aste,  dalle  guar- 
niture e  da  altre  imprevedute  circostanze. 

Fatti  analoghi  si  sono  del  pari  osservati  sui  piani  levigati 
degli  orifizi  di  distribuzione  dei  cilindri  con  effetti  assai  più 
spiccati  e  dannosi. 

Relativamente  alle  aste,  le  loro  estremità  non  penetrano 
mai  nell'interno  del  cilindro,  essendo  il  loro  cammino  limitato 
al  premibaderne;  si  è  appunto  osservato  che  tal  parte  delle 
aste  andavano  esenti  dalle  corrosioni  in  parola,  sia  perchè  ivi 
la  loro  temperatura  è  dì  molto  inferiore,  sia  perchè  non 
sono  esposte  ai  grassi  che  dentro  il  cilindro  sono  in  contatto 
col  vapore.  Dunque  v'è  di  che  supporre  in  quest'ultimo  l'ele- 
mento necessario,  unico  o  concorrente  alle  azioni  già  dette. 
Con  vapore  non  prosciugato,  allorché  l' acqua  delle  caldaie 
è  in  piccole  dosi  trascinata  nei  cilindri,  potrebbe  darsi  che 
dopo  varii  giorni  di  macchina  in  moto,  con  condensatori  a 
superficie,  l'acqua  trasporti  seco  parte  di  quelle  sostanze  etero- 
genee la  cui  azione  sui  metalli  è  creduta  nociva,  per  il  che 
anche  le  aste  non  ne  andrebbero  esenti.  Comunque  sia,  il  fatto 
è  vero,  e  siccome  si  produce  con  qualunque  genere  di  guarni- 
ture, non  si  può  stabilire  una  certa  norma  di  condotta  secondo 
la  quale  il  macchinista  dovrebbe  provvedere  ad  evitare  o  arre- 
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stare  il  guasto  che  ne  risente  la  tanto  necessaria  levigatezza 
delle  aste.  Del  resto  siamo  inclinati  a  confondere  in  una  sola 
le  cause  di  tali  inconvenienti,  ammettendo  per  essi  le  medesime 
ipotesi  adottate  per  spiegare  le  alterazioni^  subite  dalle  super- 
ficie stropiccianti  del  ferro  fuso,  specialmente  nelle  macchine 
ad  alta  pressione  ove  il  vapore  viene  fortemente  prosciugato  ed 
ove  s'impiegano  le  camicie  intorno  ai  cilindri. 

Nel  cominciare  questo  paragrafo  dicemmo  come  il  macchi- 
nista (quando  ne  sia  il  caso)  debba  tener  sempre  presente  la 
specialità  della  sua  macchina  ad  alta  pressione  ond'egli  venga 
incessantemente  richiamato  a  tutto  ciò  che  può  abbisognare  al 
suo  buon  andamento  o  che  può  dar  campo  a  bisogni  non'  ri- 
chiesti, ma  preveduti,  studiati  nel  loro  manifestarsi  e  quindi  ben 
conosciuti  e  valutati. 

Egli  è  indispensabile  possedere  una  ben  definita  idea  delle 
funzioni  dei  diversi  organi  e  tener  conto  delle  forze  che  li  ani- 
mano in  azione  simultanea  con  quelle  che  alla  loro  azione  si 
oppongono.  Se  in  virtù  di  tali  principii  fondamentali  il  costrut- 
tore crea  un  pezzo  più  o  meno  adatto  allo  scopo,  il  macchinista 
deve  curarne  l'esistenza,  compensarne  il  consumo,  prevederne  lo 
stato  anormale,  al  quale  è  ben  raro  che  possa  ridursi  sfug- 
gendo alla  sua  indefessa  e  sagace  osservazione. 

Egli  è  ben  vero  che  in  seguito  ad  una  qualche  esperienza 
acquistata  nella  condotta  delle  macchine  marine  si  stabiliscono, 
(diremo  quasi  automaticamente)  diverse  norme  di  condotta  colla 
cui  osservanza  il  meccanismo  va  passabilmente  bene.  E,  senza 
entrare  nel  campo  di  più  vaste  cognizioni,  si  può  del  pari  con- 
durre una  macchina  e  condurla  bene,  finché  però  la  macchina 
stessa  non  s'impone  al  suo  conduttore,  il  quale  sarebbe  allora 
ridotto  nell'identica  condizione  di  colui  che  ha  debiti  e  non  pos- 
siede i  mezzi  di  pagarli. 

Colle  odierne  innovazioni,  per  la  sicurezza  del  servizio  e 
dell'apparecchio,  per  le  probabilità  di  disordine  assai  molti- 
plicate non  è  a  dirsi  quanto  sia  direttamente  dipendente  da  una 
fondata  conoscenza  professionale  il  buono  stato  delle  macchine 
e  la  loro  razionale  attitudine  all'utile  trasmissione  della  forza. 
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Con  una  macchina  ad  alta  pressione,  composita  oppnr  no, 
siamo  in  condizioni  assai  diyerse  di  quelle  inerenti  agli  appa- 
recchi ordinari.  Al  principio  e  dorante  il  moto  si  trasmettono 
agli  organi  dipendenti  dello  stantuffo  degl'impulsi  assai  consi- 
dereyoli,  e  l' inerzia  dei  pezzi  in  parola  non  è  certamente  un 
attributo  che  concorre,  colle  altre  cause  resistenti,  a  prolungarne 
l'utile  esistenza. 

Con  qualsiasi  macchina  di  grande  potenza  sì  potrà  sem- 
pre in  mare  libero  mantenere  la  macchina  in  moto  anche  quando 
Tenisse  trasmesso  il  comando  di  fermarla.  Cioè,  durante  le  ma- 
novre, la  macchina  può  esser  mantenuta  a  piccolissimo  moto 
(una  rivoluzione  ogni  5  o  7  secondi)  quando  non  vi  sia  asso- 
luta necessità  di  tenerla  ferma.  Cosi  si  manterrebbero  i  pezzi 
in  movimento,  si  eviterebbero  le  abbondanti  .condensazioni  di 
vapori  nei  condotti,  serbatoi,  ecc.  e  risulterebbe  scemato  l'effetto 
dell'inerzia  sui  pezzi  mantenuti  in  tale  stato  di  movimento.  Oltre 
ciò  sarebbero  evitate  tutte  le  interruzioni  e  le  mancate  ma- 
novre quando  si  mette  la  macchina  in  moto.  Per  una  macchina 
composita  ciò  è  importante,  evitandosi  pure  la  probabilità  di 
perdite  di  vapore  con  accumulazione  nel  serbatoio  e  contropres- 
sione sotto  gli  stantuffi. 

Le  cause  del  deterioramento  dei  pezzi  essendo  piuttosto  nu- 
merose non  ne  par  logico  che  per  tener  conto  solamente  delle 
principali  debbansi  trascurare  le  altre  che,  tutte  sommate,  rap- 
presentano un  coefficiente  negativo,  il  quale,  col  tempo  e  quando 
meno  vi  si  pensa,  finisce  col  cooperare  al  dissesto  o  alla  totale 
deficienza  del  meccanismo. 

Riflettendo  altresì  di  quale  importanza  sia  il  vuoto  in  una 
macchina  munita  di  condensatore  a  superficie  e  quanto  sia  spesso 
ritardata  la  sua  normale  misura  al  principio  del  moto,  ne  sem- 
bra che  mantenendo  la  macchina  insensibilmente  in  movimento 
durante  le  manovre,  quanto  al  vuoto,  diminuirebbero  le  preoccupa- 
zioni del  macchinista,  il  quale,  per  questa  sola  causa,  con  certi  tipi 
di  macchine  composite,  avrebbe  davvero  bisogno  che  la  sua  respon- 
sabilità fosse  messa  a  men  dure  prove  e  pericoli.  Questo  diciamo 
perchè  di  ciò  abbiamo  avuti  parecchi  e  non  dubbi  esempi. 
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Coll'adozione  delle  yelocità  piattx)sto  considereyoli  di  cui  si 
animano  gli  stantuffi  delle  macchine  moderne  son  rese  più  pronte 
ed  energiche  le  cause  che  congiurano  contro  la  conservazione 
dei  pezzi.  Quelli  che 'trasmettono  il  movimento  dello  stantuffo 
airasse  motore  meritano,  anzi  esigono  la  costante  cura  del  mac- 
chinista. Di  questi,  alcuni  stropicciano  con  superficie  piane,  altri 
con  movimenti  di  rotazione  continui  o  alternati,  altri  invece 
sono  semplici  bracci  di  trasmissione,  ecc.  Il  metallo  di  cui  è 
fatto  ciascun  pezzo  è  scelto  adattato  agli  sforzi  che  il  pezzo 
deve  subire,  ma,  come  già  dicemmo,  resta  a  vedersi  di  quanto 
diminuisca  il  dato  di  resistenza  dopo  un  certo  periodo  di  lavoro. 

Avviene  alcune  volte  che  gli  assi  di  ferro  delle  ruote  dei 
toaggons  si  spezzano  là  dove  la  ruota  gira,  senza  veruna  causa 
apparente  di  rottura.  Le  catene  delle  ancore  danno  spesso  luogo 
a  fatti  simili  i  quali  si  ripetono  in  moltissimi  casi  analoghi  ove 
il  continuo  moto  dei  pezzi,  le  continue  vibrazioni,  gli  urti,  i 
repentini  cangiamenti  nella  direzione  del  moto  o  dello  sforzo 
producono  delle  rotture  inaspettate  alle  quali,  in  mancanza 
d*altre  cause  oltre  quelle  attribuite  alla  scemata  resistenza 
nel  pezzo  avariato,  non  si  potrebbe  dare  nessuna  spiegazione 
plausibile. 

Nelle  macchine  a  vapore,  e  nelle  marine  specialmente,  è 
grave  avaria  la  rottura  d*  un*  asta  di  stantuffo,  d'  una  biella  o 
simili.  Tali  avarie  si  riproducono  sotto  forme  assai  svariate,  e, 
indipendentemente  dall'opera  anche  pronta  e  ben  diretta  del 
macchinista,  han  sempre  delle. conseguenze  pericolosissime  e  fa- 
tali al  meccanismo. 

Una  violenta  proiezione  d*acqua  nei  cilindri,  una  brusca 
variazione  neirintensità  della  resistenza  o  della  forza  motrice, 
un  corpo  duro  uìal  capitato  fra  i  pezzi  in  moto  ed  altre  cause 
possono  produrre  la  deformazione  o  la  rottura  di  questi  pezzi 
importantissimi. 

Ma  quando  l'avaria  si  produce  in  assenza  di  tali  o  d'altre 
cause  apparenti  sarà  necessario  studiare  attentamente  il  gior- 
nale della  macchina,  rimontando  all'uopo  fino  all'epoca  della  sua 
erezione  a  bordo;  saggiare  il  metallo  del  pezzo  avariato  e  ri- 
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tenere  come  aggravanti  le  improvvise  manovre  che  spesso  si 
eseguiscono,  per  le  qaali  il  pericolo  d*an  abbordaggio  o  d*un 
investimento  o  la  sicurezza  della  manovra  esige  che  si  operi 
senza  esitazione  e  riluttanza.  Se  a  ciò  si  aggiunge  le  scosse,  le 
vibrazioni  subite  dai  pezzi  con  tempo  cattivo,  ecc.,  risulta  un 
cumolo  di  circostanze  che  tutte  insieme  rappresentano  davvero 
un  dato  negativo  delja  durata  d'un  apparecchio. 

La  natura  del  servizio  cui  è  destinata  la  nave  influisce 
moltissimo  sui  pezzi  della  sua  macchina.  In  qualunque  caso,  però, 
una  macchina  ad  alta  pressione  ha  in  so  medesima  il  germe 
dell'inconveniente,  tanto  da  poter  passar  sopra  le  cause  esterne 
e  trascurarne  la  concorrenza.  È  specialmente  nelle  macchine  a 
cilindri  verticali  che  un'alterazione  qualunque  subita  dagli  or- 
gani della  distribuzione  del  vapore  può  prodursi  in  modo  da 
rendere  scorretta  la  distribuzione  del  fluido  e  risultarne  una 
esuberanza  di  forza  tale  da  violentare  la  discesa  dello  stantuffo 
con  azione  ridotta  per  la  sua  salita,  la  qual  cosa  è  oziando  ef- 
ficace a  provocare  l'usura,  la  deformazione  o  l'avaria  degli  or- 
gani dipendenti  dallo  stantuffo.medesimo. 

Sotto  il  rapporto  del  deperimento  de'  pezzi,  indipendente- 
mente dalle  altre  ragioni  che  militano  in  favore  della  mac- 
china semplice  ad  alta  pressione  con  grande  espansione,  ne  pare 
che  la  macchina  composita  sia  di  gran  limga  più  adatta  all'u- 
niformità periodica  del  movimento,  come  quella  in  cui  la  forza 
motrice,  per  ogni  corsa  dello  stantuffo,  non  viene  elaborata  con 
differenza  troppo  grande  fra  la  sua  intensità  iniziale  e  la 
finale. 

Nella  macchina  ad  alta  pressione  semplice,  volendo  realiz- 
zare delle  espansioni  molto  estese  si  ha,  in  fine  di  corsa,  una 
forte  differenza  fra  la  pressione  iniziale  e  la  finale,  per  cui  non 
si  può  davvero  ammettere  che  (nel  caso  di  due  macchine  con- 
iugate) l'azione  trascinante  dello  stantuffo  coniugato,  la  varia- 
bilità nella  potenza  trasmessa,  il  continuo  contrasto  di  questa 
forza  colle  resistenze  passive,  fra  le  quali  non  ultima  concorre 
l'inerzia,  sieno  cause  favorevoli  alla  conservazione  dei  pezzi. 

L'espansione  praticata  in  cilindri  separati,  o,  meglio,  l'indi- 
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pendenza  fra  le  due  macchine  ad  alta  e  bassa  pressione  include 
in  parte  Tesclusione  di  tali  circostanze  sfavorevoli.  Sebbene  ciò 
si  verifichi  senza  pregiudizio  degl'inconvenienti  propri  di  cia- 
scuna macchina  considerata  come  apparecchio  indipendente,  pure 
nelle  macchine  composite  non  si  vengono  a  creare  nuovi  cespiti 
negativi  contro  la  maggior  durata  del  meccanismo,  malgrado 
che  tale  vantaggio  venga  in  parte  compensato  dalla  maggiore 
complicazione  di  organi  in  tali  macchine. 

La  lubrificazione  mal  condotta  può  moltiplicare  le  cause 
che  concorrono  al  deperimento  degli  organi,  e  nel  dire  «  mal 
condotta  »  s'intende  che  coli'  assenza  d'  una  tale  indispensabile 
bisogna,  affidandola,  come  troppo  spesso  se  ne  contrae  la  cattiva 
abitudine,  a  mani  inesperte  o  neghittose,  libere  dal  rigoroso 
controllo  di  chi  risponde  del  servizio,  o  disponendo  per  la  me- 
desima di  mezzi  incapaci  o  insufficienti  aggravati  dalla  cattiva 
qualità  dei  materiali  disponibili,  si  lavora  per  certo  alla  lenta 
ma  sicura  rovina  dei  pezzi. 

Ciò,  benché  sia  male  da  prevedersi,  ben  lo  si  valuta 
quando  le  visite  praticate  agli  organi  del  meccanismo  costitui- 
scono degli  atti  d'accusa  formalmente  compilati  sul  mal  governo 
della  macchina  in  moto. 

L' efficacia  della  lubrificazione,  a  parere  di  tutti,  è  basata 
su  poche  e  semplicissime  avvertenze: 

1.  Estenderla  a  tutte  le  superficie  stropiccianti  nella  mar 
niera  più  favorevole  alla  loro  lubrificazione  completa; 

2.  Impiegarvi  materiali  di  prima  qualità  ; 

3.  Usare  dei  materiali  con  parsimonia  evitando  lo  sciupio 
del  superfluo  e  tenendo  conto  delle  quantità  consumate; 

4.  Assicurarsi  incessantemente  dei  vasi,  rubinetti,  tubi  di 
condotta  delle  materie  grasse. 

E  noi  siamo  di  parere  che  si  debba  dar  sempre  la  prefe-  ' 
renza  a  qualsiasi  mezzo  di  lubrificazione  automatica,  alla  quale 
continuamente  si  provvede  con  crescente   sviluppo  dei  mezzi  a 
tal  uopo  impiegati. 

I  depositi  lasciati  dalle  materie  lubrificanti  nelle  località 
attraversate  dal  vapore  sono  di  natura  variabile  secondo  l' en- 
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tità  della  pressione.  Siamo  d'  avviso  che  la  lubricità  negativa 
dei  depositi  in  parola  accresca  sensibilmente  l'attrito.  Colla 
macchina  appena  arrestata  incontrammo  spesso  una  forte  resi- 
stenza nella  manovra  a  braccia  delle  valvole  a  tiratoio  fino  a 
dover  daplicare  il  personale  impiegato  ;  e  si  che  dette  valvole 
sono  allora  molto  meglio  lubrificate  che  non  quando  vengono 
mosse  a  freddo  durante  il  periodo  di  riposo  fra  un'  accensione 
e  l'altra  !  Scoperte  le  valvole,  le  trovammo  per  ogni  dove  co- 
perte da  uno  strato  di  depositi,  tenaci,  compatti  e  vischiosi. 
Egli  è  certo  che  tali  diventano  specialmente  nelle  macchine  ad 
alta  pressione.  Basta,  per  es.,  visitare  un  cilindro  dei  due  ap- 
parecchi ad  alta  e  bassa  pressione  d' una  macchina  composita 
per  verificare  la  grande  difierenza  fra  la  natura  e  quantità  dei 
depositi  lasciati  in  questa  località  dall'  unica  qualità  d'olio. 
Avviene  spesso  che  nei  cassetti  distributori  della  macchina  a 
bassa  pressione  i  depositi  sieno  più  abbondanti  che  in  quelli 
della  macchina  ad  alta  pressione.  Di  ciò  è  inutile  preoccuparsi, 
poiché  il  vapore  che  si  scarica  dalla  macchina  ad  alta  pressione 
trascina  seco  buona  dose  dei  depositi  di  cui  si  tratta,  e  dipen- 
dentemente pure  dalla  posizione  rispettiva  dei  due  apparecchi, 
nei  cassetti  distributori  dei  primi,  come  nei  serbatoi,  condotti, 
tubi,  ecc.  si  riunirà  naturalmente  maggior  copia  di  residui. 

Comunque  sia,  queste  diverse  località  vanno  sovente  visi- 
tate e  pulite.  Le  pareti  interne  dei  tiratoi  e  dei  cilindri  me- 
ritano a  preferenza  le  cure  maggiori,  poiché  ivi  i  depositi  ade- 
riscono sotto  forma  di  sottilissimo  strato  il  quale  non  sempre 
viene  staccato  dal  movimento  e  dall'aderenza  della  fascia  ela- 
stica dello  stantuffo.  Pare  che,  a  lungo  andare,  l'alta  tempera- 
tura della  parete  metallica,  influendo  alla  volatilizzazione  della 
parte  liquida  ch'essi  contengono,  concorra  pure  all'  induri- 
mento del  residuo  solido  mescolato  eziandio  con  una  piccola 
quantità  del  fango  disciolto  nell'acqua  delle  caldaie.  Conside- 
rando che  una  parte  di  tali  depositi  va  pure  nel  condensatore, 
vi  sarà  maggiore  efficacia  della  lubrificazione,  minore  pericolo 
per  i  condensatori  a  superficie,  scemata  quantità  di  sostanze 
nocive  nell'acqua  delle  caldaie   ed  anche  minore  quantità  di 
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materie  estranee  fra  i  pezzi  che  si  stropicciano  quando  con 
frequenti  visite  si  manterranno  sempre  sgombre  e  netta  di  de- 
positi tutte  le  località  del  meccanismo  nelle  quali  l'olio  circola 
per  lubrificare. 

Di  queste  bisogne  eccezionali,  per  le  quali  si  sa  molto 
bene  a  bordo  e  il  come  e  il  quando  debbansi  praticare,  non  si 
tenne  parola  per  altro  scopo  che  per  segnalare  l'estrema  serre- 
glianza  di  cui  ban  d'uopo  le  macchine  ad  alta  pressione  che 
per  r  abbondanza  dei  depositi  esigono  una  manutenzione  più 
solerte  e  accurata. 

Non  ò  a  nostra  conoscenza  se  e  come  siansi  fatti  degli  espe- 
rimenti per  investigare  la  natura  delle  alterazioni  alle  quali 
yanno  soggetti  gli  olii  sottoposti  ad  alta  temperatura.  Si  com- 
prènde come  ciò  non  sarebbe  difficile  a  farsi  in  circostanze 
identiche  a  quelle  nelle  quali  gli  olii  vengono  impiegati  per  la 
lubrificazione.  La  forma  pastosa  dei  depositi  è  forse  predisposta 
dalla  miscela  dei  medesimi  coU'acqua  che  prima,  durante,  o 
dopo  il  moto  affiuisce  sempre  nei  cilindri.  Ma  per  noi  la  mag- 
giore 0  minore  quantità  dei  depositi  è  sempre  derivante  dallo 
stato  di  purezza  degli  olii  e  dall'alta  temperatura  del  vapore. 
Non  basta  che  1'  olio  sia  genuino  ;  bisogna  altresì  eh'  esso  sia 
ben  depurato  e  adatto  all'uso. 

Non  sappiamo  fino  a  qual  risultato  siasi  sperimentata  la 
bontà  relativa  di  alcuni  olii  minerali  recentemente  introdotti 
per  la  lubrificazione  delle  macchine;  come  pure  non  sappiamo 
se  per  gli  organi  ch'elaborano  il  vapore  se  ne  possa  esten- 
der r  uso. 

Siamo  convinti  che  in  un  avvenire  molto  prossimo  si  pro- 
cederà alla  lubrificazione  dei  meccanismi  con  maggiore  efficacia 
e  sicurezza.  Certo  che  l'attuale  sistema  di  lubrificazione,  dei 
cilindri  specialmente,  non  è  a  sufficienza  economico  ed  utile. 
Una  parte  dell'  olio  introdotto  viene  espulso  col  vapore  senza 
aver  prodotto  effetto  di  sorta.  Un'altra  parte  resta  stazionaria 
in  alcune  località  ove  riesce  impossibile  poterla  dirigere  in 
tutta  r  estensione  delle  superficie  stropiccianti.  A  queste  per- 
dite si  supplisce  aumentando  la  quantità  da  introdursi.  È  chiaro 
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allora  che  l' economìa  è  affatto  illn scria.  I  lubrificatori  auto- 
matici proTvedoDO  alla  uniforme  immissione  dell'  olio  nell'  in- 
temo dei  cilindri.  Allo  scopo  di  renderne  l'effetto  più  efficace 
l'efflusso  del  liquido  avviene  nel  gran  tubo  di  condotta  del  vapore 
0  nel  cassetto  della  valvola  distributrice  ;  rare  volte  direttamente 
nel  cilindro  stante  la  variabilità  perturbatrice  della  sua  pres- 
sione intema.  Con  ciò  si  realizza  una  maggiore  divisibilità  del- 
l'olio cosi  mescolato  colla  massa  del  vapore  che  vien  distribuito 
nel  cilindro.  In  vero  questo  risultato  viene  perfettamente  rag- 
giunto e,  non  solo  il  cilindro,  ma  pure  le  pareti  dei  condotti, 
delle  valvole  di  distribuzione  e  di  espansione  vengono  lubri- 
ficate con  parte  di  quell'  olio  che  va  perduta  per  la  lubrificar- 
zione  del  cilindro,  alla  quale  si  deve  aggiungere  quella  che 
resta  mescolata  col  vapore  e  non  va  in  contatto  colla  superficie 
cilindrica. 

Insomma  tutto  ciò  include  una  spesa  più  rilevante  in  fatto 
di  ms^terie  grasse,  ad  evitar  la  quale  sarebbero  i  ben  venuti 
tutti  quei  sistemi  che  risultassero  più  conformi  all'efficacia  della 
lubrificazione  ed  all'economia  dei  materiali. 

ili. 

Come  conclusione  investigheremo  brevemente  le  varie  cause 
che  concorrono  a  scemare  il  rendimento  d'ufi  apparecchio  a  va- 
pore marino. 

Tali  cause  sono  diverse:  gli  attriti,  le  imperfezioni  del 
vuoto,  i  raffreddamenti  per  irradiazione  e  la  condensazione  del 
vapore  nell'interno  dei  cilindri.  Per  compensare  la  perdita  do- 
vuta alla  totalità  dell'  attrito  si  provvede  col  proporzionare  la 
forza  motrice  disponibile  da  elaborarsi  come  se  nella  resistenza 
utile  fosse  compreso  l'attrito  e  le  altre  cause  che  in  complesso 
rappresentano  le  resistenze  passive. 

Le  imperfezioni  del  vuoto,  quando  non  dipendano  da  vizio 
di  costruzione  o  di  proporzione  del  condensatore,  hanno  per  lo 
più  spiegazione  in  accidenti  secondari  e  sempre  dipendenti  da 
trascurata  formazione  o  manutenzione  delle  giunte,  guemiture, 
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valvole,  ecc.  Queste  cause  sono  assai  più  frequenti  nei  conden- 
satori a  superficie  che  sono  esclusivamente  impiegati  per  la 
realizzazione  dell'alta  pressione.  Prima  fra  tutte  consiste  nella 
formazione  delle  incrostazioni  intomo  ai  tubi  refrigeranti  dei 
medesimi,  colle  quali,  venendo  grandemente  ridotta  la  condu- 
cibilità del  metallo,  verrà  per  conseguenza  ritardata  la  pronta 
liquefazione  del  vapore,  la  quale  è  forse  la  condizione  indi- 
spensabile perchè  un  condensatore  a  superficie  soddisfi  alle 
esigenze  del  semzio.  Trascurare,  quando  è  tempo,  la  pulizia 
dei  tubi  refrigeranti  è  un  esporsi  indubbiamente  a  tutti  gli 
spiacevoli  accidenti  che  possono  aver  origine  da  una  ritardata 
condensazione.  Le  valvole  d'espurgo  dei  condensatori  debbono 
tenersi  in  modo  che,  per  eccesso  di  liquido  o  per  manovra  della 
valvola  soffiatoria,  si  possano  sempre  aprire,  cioè  è  dannoso 
frenarle  sul  proprio  seggio  colla  vite  che  serve  a  regolarne  la 
corsa  od  a  frenarla  eziandio  in  certe  speciali  circostanze.  Molti 
hanno  questo  biasimevole  sistema  di  privare  l' apparecchio  di 
tal  potente  mezzo  d'  espurgo  adducendo  che  si  evita  cosi  di 
vuotare  il  condensatore,  la  qual  cosa,  non  esponendo  le  valvole 
della  tromba  d'aria  a  lavorare  a  secco,  evita,  secondo  loro,  che 
la  pronta  formazioue  del  vuoto  venga  ritardata.  Ciò,  del^  resto, 
è  perfettamente  confutabile,  imperocché  nei  condensatori  a 
superficie  le  valvole  inferiori  d'espurgo  hanno  l'orificio  di  presa 
d'acqua  sempre  superiore  al  più  alto  piano  di  valvole  della 
tromba  d'aria.  Non  v'è  dunque  pericolo  che  questi  sieno  esposti 
a  lavorare  a  secco^  perchè,  l'espurgo  eseguito,  l'acqua,  nel  con- 
densatore, non  si  abbasserà  mai  al  disotto  dell'  orificio  di  presa 
delle  valvole  in  parola. 

In  corso  di  navigazione,  il  ritardo  nella  condensazione  del 
vapore  è  accusato  dalle  perturbazioni  caratteristiche  dell'indice 
del  barometro  alla  Bourdon  e  del  moto  pure  caratteristico  della 
macchina.  Nel  dubbio  che  la  causa  principale  di  tale  inconve- 
niente fossero  i  depositi  della  lubrificazione  aderenti  intomo 
alle  superficie  dei  tubi  refrigeranti,  si  potrà  eseguire  un'efficace 
pulizia  iniettando  per  aspirazione  una  soluzione  di  potassa  o 
soda  caustica  piuttosto  abbondante  e  praticata  a  intervalli  da  2 
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a  4  ore  ciascuno.  La  pratica  conferma  T  efficacia  di  tale  espe- 
diente. Giunti  in  porto  si  dovrà  però  eseguire  V  interna  pulizia 
della  vasca,  nella  quale,  in  forma  di  pallottole,  si  rinverranno 
i  risultati  delle  iniezioni  eseguite. 

La  circolazione  attiva  dell'acqua  destinata  a  refrigerare  le 
superficie  tubolari  dei  condensatori  è  necessaria  alla  pronta  li- 
quefazione del  vapore.  Non  è  necessario  però  eccitarla  eccessi- 
vamente producendo  cosi  un  superfluo  lavoro  resistente  degli 
organi  all'uopo  esistenti.  Basta  che  T acqua  di  circolazione  che 
ha  già  percorso  la  sua  via  e  sta  per  scaricarsi  fuori  bordo  abbia 
una  temperatura  non  superiore  ai  20^  perchè  la  condensazione 
progredisca  regolarmente. 

Un'agitazione  più  energica  sottrae  infruttuosamente  calore 
all'acqua  della  condensazione  la  quale  è  cosi  rimandata  in  cal- 
daia più  fredda  con  perdita  sensibile. 

Le  giunte,  le  guarniture  vanno  tenute  in  perfetto  stato  onde 
evitare  per  quanto  è  possibile  tutte  le  filtrazioni  d'aria,  la  quale, 
non  è  a  dirsi  quanto  influisca  negativamente  sulla  rapidità  della 
condensazione,  essendo  noto  come  questo  gas,  pessimo  condut- 
tore, interposto  fra  il  vapore  e  le  superficie  refrigeranti,  impe- 
disca a  queste  l'assorbimento  del  calore  e  ritardi  per  conse- 
guenza la  liquefazione  del  vapore. 

Egli  è  coll'intelligente  ispezione  dell'indicatore  alla  Bourdon, 
e  colla  frequenza  delle  visite  e  delle  mutazioni  delle  guarni- 
ture che  un  condensatore  viene  efficacemente  sorvegliato  e  man- 
tenuto sempre  in  buono  stato  di  servizio. 

Come  causa  resistente  è  inutile  ripetere  ciò  che  tutti  sanno 
sull'azione  negativa  d'un  vuoto  imperfetto  relativamente  al  ren- 
dimento totale  d'un  apparecchio  a  vapore. 

Ed  ora  ci  fermeremo  un  poco  sui  raffreddamenti  per  irra- 
diazione e  sulla  condensazione  del  vapore  nell'interno  dei  ci- 
lindri nelle  varie  fasi  della  corsa  dello  stantuffo. 

Fino  ad  ora  nessun  mezzo  esiste  onde  evitare  perfettamente 
tali  perdite  di  calore  le  quali  si  risolvono  in  perdite  di  lavoro 
motore.  Le  aste  degli  stantuffi,  i  foderi^  le  pareti  metalliche  non 
rivestite  d'involucro  refrattario,  la  soverchia  distanza  dei  cilindri 
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dalle  caldaie,  la  esagerata  estensione  degli  spazii  nocivi,  ecc., 
sono  tutte  cause  letali  alFeconomia  del  calore.  Tutto  ciò  che  si 
&  ond*evitame  la  dispersione  non  basta  per  raggiungere  lo  scopo, 
per  cui  una  parte  sensibile  di  effetto  utile  va  totalmente  per- 
duta seco  includendo  la  perdita  dell'equivalente  effetto  dinamico. 
Non  bisogna  mai  perdere  di  vista  che  la  prima  condizione  d*un 
maggiore  rendimento  è  tutta  una  questione  d'economia  di  calore. 
Spesso  egli  è  nell'applicazione  che  tal  principio  non  è  fedel- 
mente osservato.  Cominciando  dalla  caldaia  e  terminando  alla 
tromba  alimentare  della  macchina  non  si  prendono  in  pratica 
tutte  quelle  precauzioni  colle  quali  verrebbero  ridotte  al  minimo 
tutte  le  cause  della  dispersione  del  calore. 

Nella  condotta  e  nel  governo  dei  fuochi,  nella  quantità  del- 
l'acqua di  circolazione,  nell'uso  troppo  frequente  del  supple- 
mento all'acqua  d'alimentazione  (quando  non  si  evitano  le  per- 
dite dell'acqua  proveniente  dalla  condensazione),  ecc.,  si  costi- 
tuiscono per  le  sole  caldaio  dei  motivi  assai  efficaci  all'impiego 
infruttuoso  d'una  notevole  quantità  di  combustibile. 

Non  si  può  davvero  giustificare  il  fatto,  ripetutamente  os- 
servato in  diversi  apparecchi,  della  enorme  distanza  frapposta 
fra  il  generatore  ed  il  motore;  da  cui  risulta  che  il  vapore 
giunge  in  macchina  dopo  aver  subito  un  abbassamento  di  pres- 
sione il  quale  ascende  sovente  a  '/,  o  ^/^  di  atmosfera.  Se  tale 
distanza  è  con  cura  ridotta  nelle  navi  commerciali,  ove  alta- 
mente si  apprezza  qualunque  frazione  di  atmosfera  perduta  nella 
tensione  del  vapore,  non  si  comprende  perchè  anche  nelle  navi 
da  guerra  non  verrà  egualmente  evitato  questo  inutile  sciupio 
di  forza  motrice.  Siamo  convinti  che  con  diversa  ripartizione 
dei  locali  predisposti  per  le  macchine  e  per  le  caldaie  si  po- 
trebbe ridurre  la  lunghezza  dei  tubi,  la  quale,  in  certi  apparecchi, 
è  davvero  esagerata. 

I  gomiti,  gli  angoli  troppo  acuti,  le  diramazioni  nume- 
rose, ecc.,  son  circostanze  per  le  quali  il  vapore  è  più  lunga- 
mente trattenuto  nei  condotti  che  percorre  prima  di  giungere 
al  cilindro.  Nelle  lievi  e  svariate  cause  di  raffreddamento  dalle 
caldaie  alla  macchina  si  concreta  una  dispersione  rappresentata 
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in  totale  dalla  differenza  di  pressione  chiaramente  manifesta 
paragonando  le  indicazioni  del  manometro  delle  caldaie  con 
quelle  della  macchina. 

Dorante  la  corsa  dello  stantuffo  si  verifica  un  consumo  in- 
fruttuoso prodotto  dalle  perdite  di  calore  per  raffreddamento 
intemo.  A  ciò  concorrono  le  espansioni  troppo  prolungate,  il  di- 
fetto delle  incamiciature  ài  cilindri,  la  comunicazione  col  conden- 
satore,  e  la  velocità  limitata  degli  stantuffi  oltre  tutte  le  altre 
perdite  dovute  all'  irradiazione  propria  delle  pareti  metalliche. 
L'inconveniente  assume  un'entità  maggiore  quando  tali  cause 
concorrono  in  maggior  numero  in  uno  stesso  cilindro. 

L'espansione  molto  estesa  con  apparecchi  speciali  include 
una  riduzione  nella  velocità  degli  stantuffi  e  spesso  non  offre  che 
un'economia  illusoria.  Per  la  dilatazione  del  vapore  si  richiede 
un  lavoro  molecolare  a  spesa  del  calore  di  cui  è  veicolo,  e  ciò 
indipendentemente  dall'abbassamento  di  temperatura  a  cui  sog- 
giace per  effetto  del  lavoro  motore  che  produce  durante  tutto  il 
periodo  d'espansione. 

Per  l'impossibilità  (almeno  praticamente  riconosciuta)  di  evi- 
tare le  dispersioni  di  calore  dalle  aste  degli  stantuffi,  e  per  la 
insufficienza  refrattaria  degl'involucri  disposti  intomo  alle  pa- 
reti di  cui  si  vuole  evitare  il  raffreddamento,  si  stabilisce,  anche 
per  tali  fatti,  un  complesso  negativo  che  infiuisce  assai  sensi- 
bilmente sul  rendimento  totale.  Ma  quando  la  velocità  degli 
stantuffi  è  assai  limitata,  in  somma  quando  il  vapore  è  costretto 
a  soggiornare  più  lungamente,  la  perdita  in  parola  risulta  sem- 
pre più  rilevante. 

Col  raffreddamento  del  vapore  ha  luogo  la  condensazione 
interna  parziale  del  fluido,  ad  attenuar  la  quale  sono  destinate 
le  incamiciature  ai  cilindri. 

CoU'esatto  criterio  sul  maneggio  degli  organi  dell'espansione 
variabile  si  potranno  conciliar  le  cose  in  modo  che  ne  risulti 
la  maggiore  economia  possibile.  Per  raggiungere  un  tale  scopo 
è  necessario  che  la  velocità  degli  stantufiS  non  discenda  oltre  il 
limite  pratico  dell'utile  impiego  dell'  espansione,  cioè  è  neces- 
sario che  la  perdita  proporzionale  al  tempo  impiegato  durante 
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una  rivoluzione  non  paralizzi  il  benefizio  dell*  espansione  m^ 
desima. 

L'inevitabile  condensazione  d' una  parte  del  vapore  intro- 
dotto e  la  rievaporizzazione  dell'acqua  che  ne  risulta  aggiunge 
novello  cespite  infruttuoso  aireconomia  deirapparecchio. 

Le  camicie  dei  cilindri  concorrono  a  impedire  la  condensa- 
zione interna,  cioè  forniscono  alla  parete  del  cilindro  quella 
quantità  di  calore  che  è  necessaria  a  titolo  di  compensazione. 
Ma  con  ciò  non  si  ripara  che  in  parte  alle  perdite  a  cui  sem- 
pre si  va  incontro. 

Si  dimostra  in  termodinamica  come  '  qualsiasi  apparecchio 
avente  per  iscopo  il  soprariscaldamento  del  vapore  durante  la  sua 
azione  nel  cilindro  tanto  a  piena  introduzione  quanto  durante 
il  periodo  d'espansione,  è  dannoso  dal  punto  di  vista  della  mi- 
gliore utilizzazione  del  calore  disponibile. 

Le  camicie  a  vapore  hanno  e  dovrebbero  sempre  avere 
l'identico  scopo  dei  soprariscaldatori  di  vapore  delle  caldaie  ; 
provvedere,  cioè,  alla  compensazione  delle  perdite  di  calore 
subite  durante  l' azione  del  vapore  nel  cilindro.  E  siccome 
la  conducibilità  della  parete  cilindrica  determina  la  perdita 
contemporaneamente  alle  altre  cause  all'  uopo  efficienti,  cosi  nel- 
r  assegnare  l'incamiciatura  non  si  cerca  che  di  raggiungere  un 
semplice  scopo  di  compensazione.  Però,  lo  ripetiamo,  tale  intento 
non  ò  raggiunto  che  imperfettamente  a  causa  pure  della  limi- 
tata celerità  colla  quale  il  calore  del  gas  della  camicia  si  co- 
munica alla  parete  del  cilindro. 

La  camicia  tende  dunque  a  diminuire  le  perdite  prodotte 
dal  raffreddamento  interno,  le  quali,  del  resto,  non  sono  che  de- 
bolmente inferiori  a  quelle  che  si  produrrebbero  in  un  apparec- 
chio che  ne  fosse  privo. 

L'influenza  delle  camicie  nelle  macchine  moderne  non  è  an- 
cora bene  definita,  e  siamo  ancor  deficienti  di  saggi  eseguiti 
allo  scopo  di  valutare  il  valore  pratico  della  sua  adozione. 

La  Jeanne  d'Are,  nave  da  guerra  francese,  possiede  una 
macchina  a  tre  cilindri,  dei  quali,  i  due  estremi  sono  circondati 
da  un  involucro  in  cui  circola  il  vapore  in  condizioni  tanto  più 
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favorevoli  in  quanto  che  la  temperatura  vi  è  superiore  a  quella 
del  vapore  che  viene  introdotto  airinterno.  Malgrado  che  tali 
camicie  producano  un  certo  effetto  utile,  la  condensazione  interna 
è  pur  sempre  sensibile.  Essa  si  compone  della  perdita  che  si  ve- 
rifica nel  cilindro  medio  la  quale  è  valutata  di  880  chilog.  al- 
Tora,  più  la  condensazione  indicata  dalla  diminuzione  del  va- 
pore sensibile  misurata  dai  diagrammi  delFindicatore  di  Watt, 
la  quale  è,  nel  medesimo  tempo,  di  1600  chilog.  In  totale  sono 
dunque  2480  chilog.  per  ora,  e  sopra  un*introduzione  di  vapore 
che  ascende  a  chilog.  17  625. 

Con  ciò  pare  che  sul  beneficio  reale  della  camicia  a  vapore 
si  possa  conchiudere  a  buon  dritto  che  nelle  nostre  macchine 
marine  aventi  degli  stantuffi  di  grande  diametro  i  quali  non 
sono,  né  saran  forse  mai,  premuniti  con  involucri  di  vapore,  le 
camicie  sono  quasi  insufficienti  a  rendere  disprezzabili  le  per- 
dite per  condensazione  interna. 

In  conclusione,  la  camicia  non  fa  che  prosciugare  costan- 
temente la  parete  del  cilindro  e  compensare  in  gran  parte  il 
passaggio  del  calore  dalla  parete  nel  cilindro  e  da  questo  nel 
condensatore. 

Nelle  macchine  composite  la  condensazione  interna  è  di 
molto  attenuata  perchè  il  vapore  non  si  trova  esposto  nel  me- 
desimo cilindro  ad  una  troppo  grande  differenza  fra  la  sua  tem- 
peratura d*introduzione  e  quella  d'evacuazione;  imperocché  la 
evacuazione  non  succede  direttamente  nel  condensatore,  bensì  in 
altro  cilindro  ove,  alla  fine  della  corsa  dello  stantuffo,  la  tem- 
peratura del  vapore  è  di  già  discesa  oltre  un  limite  che,  per 
la  evacuazione  al  condensatore,  non  include  una  rilevante  per- 
dita di  calore  né  una  grande  differenza  fra  la  sua  entità  ini^ 
ziale  e  quella  colla  quale  il  vapore  s'evacua. 

Da  ciò  si  rileva  che  con  pressioni  più  elevate  sarà  utile 
applicare  il  sistema  Woolf  convenientemente  esteso  nel  numero 
dei  cilindri.  Egli  é  però  dall'esperienza  e  dai  perfezionamenti 
che  ancora  si  attendono  nella  costruzione  di  tali  sistemi  che 
verranno  sancite  le  formali  ragioni  per  cui  il  loro  impiego  verrà 
generalizzato.  • 
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Se  le  macchine  semplici  ad  alta  pressione  verranno  usate 
ovunque  la  semplicità  del  meccanismo  e  la  sicurezza  quasi  com- 
pleta della  manovra  sono  requisiti  più  preziosi  che  non  l'econo- 
mia e  la  razionale  elahorazione  del  calore  disponibile,  viceversa, 
ovunque  1'  economia  è  legge,  ovunque  le  esigenze  commerciali 
la  impongono,  siamo  d'avviso  che  il  sistema  Woolf  avrà  l' esclu- 
sivo dominio  della  forza  motrice. 

La  quistione  già  scabrosa  del  lavoro  nelle  miniere,  il  pe- 
ricolo di  complicazioni  politiche  ed  altre  cause  imprevedute  pos- 
sono produrre  la  deficienza  del  combustibile  che  ognun  pensa 
di  economizzare  a  qualunque  costo. 

Qaeste  ed  altre  circostanze,  fra  le  quali  ha  importanza  eco- 
nomica la  frequenza  delle  riparazioni  necessarie  alle  macchine 
moderne,  fanno  ripensare  ai  tranquilli  tempi  delle  macchine  pi- 
gre avide  di  combustibile,  voluminose,  pesanti,  in  cui  lo  stan- 
tuffo eseguiva  la  sua  doppia  corsa  da  15  a  22  volte  in  sessanta 
secondi,  e  le  caldaie  lavoravano  con  pressione  effettiva  di  20  a 
30  libbre  inglesi  per  pollice  quadrato  e  quando  l'economia  non 
era  l'incubo  dèi  tjostruttori. 

Oggi  lo  sviluppo  dei  meccanismi  impone  una  ben  definita 
conoscenza  professionale.  A  quei  tempi,  il  macchinista  marittimo 
possedeva  ben  poco  in  fatto  di  cognizioni  teoriche  valide  a  cor« 
roborare  efficacemente  la  propria  esperienza.  Attualmente  è 
spesso  dalla  pronta  interpretazione  teorica  d'un  accidente  qual- 
siasi che  si  discende  rapidamente  alla  traduzione  pratica  del 
rimedio,  tanto  più  agevolmente  quanto  più  l'azione  intellettuale 
è  esercitata,  intelligente  ed  approfondita. 

Si  sa  bene  come  nelle  scienze  e  nelle  industrie  tutto  pro- 
gredisce armonicamente  colle  diverse  esigenze  che  concorrono 
alla  soddisfazione  d'un  dato  ramo  di  servizio.  A  noi  sembra 
però  che  in  Italia  non  si  proceda  ancora  con  criterio  al  tutto 
esatto  nell'  istruzione  del  personale  destinato  alla  condotta  delle 
macchine  di  cui  oggi  si  dispone  sul  mare  (1). 

(1)  luvero  uon  consta  che  i  programmi  scolastici  vengano  man  mano 
Ampliati  secondo  i  progressivi  perfezionanienti  subiti  dalle  macchine  a  va- 
pore marine. 
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Però  questo  empirismo  ancor  dominante,  tutto  questo  edificio 
del  passato,  che  gravita  sul  reale  progresso  delle  odierne  forze 
intellettuali,  sta  per  essere  raso  dalle  fondamenta.  Anche  in  Italia 
si  raggiungerà  quell'altezza  professionale,  che,  se  non  verrà 
concretata  da  un  grandioso  insieme  materiale,  non  cesserà  per 
altro  di  competere  con  chicchessia  sul  campo  scientifico  e  te- 
cnico ove,  anche  con  piccoli  mezzi,  si  può  acquistare  fama  e 
autorità. 

La  maggior  parte  delle  difficoltà  che  dovettero  sormontare 
i  costruttori  delle  macchine  moderne  appartengono  all'ordine 
pratico,  tanto  per  la  loro  esecuzione  nella  officina  quanto  per  la 
loro  erezione  e  condotta  a  bordo. 

Egli  è  che  a  bordo  si  fa  passaggio  immediato  dalla  teoria 
alla  sua  pratica  attuazione  quando  si  è  nella  previsione  dei  ri- 
sultati d*un  apparecchio  a  vapore. 

Se*  nei  dati  d*apprezzamento  o  di  confronto  si  ammette  per 
ipotesi  la  perfetta  condotta  del  meccanismo,  non  è  a  dirsi  quanto 
siano  complicate  le  circostanze  che  concorrono  a  distruggere  una 
tale  ipotesi,  ammessa,  e  nulla  più  che  ammessa,  cioè  che  il 
macchinista  di  bordo,  il  quale  è  senza  dubbio  uno  dei  fattori 
principali  del  rendimento  del  meccanismo,  non  preoccupa  che 
in  via  secondaria  la  mente  del  costruttore,  tutt'assorta  ne*  suoi 
diagrammi  fondamentali,  nella  sua  distribuzione  di  vapore  e  in 
tante  altre  cose  di  vitale  interesse.  A  bordo,  poi,  chi  metterà  a 
buona  prova  le  creazicmi  delFingegnere  ? 

Certamente  non  altri  che  il  macchinista.  Or  dunque  nella 
costruzione  di  queste  macchine  abbiamo  con  previdente  delimi- 
tazione stabilito  il  suo  valore  pratico  sul  mare  e  quello  da  essa 
presunto  quando  i  suoi  pezzi  sono  ancora  sulla  tavola  da  disegno? 

Non  fummo  mai  testimoni  dei  soliloqui  d*  un  costruttore 
dopo  la  decisiva  prova  del  suo  apparecchio,  ma  osservammo 
spesso  delle  macchine  che  alla  prova  fornirono  6  e  in  corso  di 
navigazione  non  diedero  che  3.  Perchè  ciò?  Perchè  in  simili 
casi  la  diminuzione  dell'effetto  di  stima  non  trae  seco  una  pro- 
porzionata economia  nel  costo  della  forza  prodotta  ?  \  'è  ancora 
di  più  :  perchè  spesso  la  forza  cosi  scemata  còsta  più  di  quella 
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presunta  o  realizzata  alle  prove  ?  Perchè  queste  non  si  eseguiscono 
in  condizioni  identiche  a  quelle  a  cui  va  incontro  una  nave  sul 
mare  quando  compie  delle  traversate  con  mare  calmo  o  burra- 
scoso, con  vento  debole  o  forte,  ecc.? 

Se  in  corso  di  prolungata  navigazione  sorgono  nuovi  elementi 
contro  il  preveduto  rendimento  della  macchina,  perchè  non  se 
ne  terrà  conto  nei  progetti,  onde  il  risultato  normale,  quello,  cioè, 
che  determina  il  suo  valore  pratico,  si  mantenga  sensibilmente 
lo  stesso?  Si  può  con  sufficiente  approssimazione  valutare  la 
specie  e  l'importanza  degli  ostacoli  esterni  che  possono  influire 
sulla  economia  della  forza  motrice  e  del  combustibile  bruciato, 
tanto  più  quando  la  nave  è  destinata  a  navigazioni  periodiche 
con  direzioni  costanti  o,  come  si  direbbe,  con  itinerario  fisso.  La 
qual  cosa  si  verifica  appunto  per  tutte  le  navi  a  vapore  del  com- 
mercio con  incarichi  postali  a  date  stabilite,  ecc.  Quindi  in  base 
delle  navigazioni  eseguite  dopo  un  certo  periodo  di  tempo  si 
dovrebbe  possedere  il  bilancio  del  lavoro  generato  dalla  mac- 
china, cioè  il  rapporto  fra  la  forza  sviluppata  e  la  quantità  di 
carbone  bruciato;  la  deduzione  del  costo  di  un  cavallo-vapore 
sull'asse  e  il  suo  rapporto  con  un  cavallo  vapore  sugli  stantuffi; 
il  rendimento  reale  del  propulsore  valutato  in  metri  per  cavallo 
e  per  minuto  secondo  ;  il  costo  d'un  miglio  di  cammino  in  chi- 
logrammi di  carbone  bruciato  e  quello  d'una  tonnellata  di  carico 
per  ogni  miglio  percorso. 

Cosi  si  dovrebbero,  a  nostro  credere,  tenere  in  maggior 
conto  tutte  quelle  circostanze  indirette  che  pure  concorrono  ad 
elevare  il  percentuale  rendimento  della  spesa  in  combustibile  in 
una  nave  destinata  a  operazioni  commerciali.  Gli  armatori,  le 
amministrazioni  sociali,  i  noleggiatori,  gl'interessati  in  genere 
fanno  i  loro  conti  in  maniera  alquanto  grossolana,  nella  quale 
è  fattore  principale  l' abilità  del  capitano  e  quella  del  macchi- 
nista. Ma  tanto  l'uno  che  l'altro  sorvolano  involontariamente  su 
quelle  poste  secondarie  e  variabili  che  pure  influiscono  sul  vsr 
lore  finale  della  somma,  passando  invece  inosservate,  poiché  la 
navigazione  ne' mari  e  negli  oceani  non  concede  il  rigoroso  e 
indefesso  studio  del  contrasto  fra  tutte  le  azioni  favorevoli  o 
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coatrarie  a  renderla  più  sicura  ed  economica.  Siamo  sempre  al- 
Tetemo  inciampo  che  incontrano  le  teorie,  le  previsioni  e  le  spe- 
ranze nella  loro  pratica  attuazione.  Oli  uomini  responsabili  di 
quest'ultima  hanno  dunque  assoluta  necessità  d'essere  sufficien- 
temente approfonditi  nelle  prime,  onde  concretare  quei  risultati 
che  sempre  più  si  approssimeranno  al  valore  sperato  ed  anche 
perchè,  a  bordo  eziandio,  l'opera  dell'ingegnere  abbia  una  ra- 
zionale continuazione  in  quella  del  macchinista,  onde  non  venga 
interrotta  la  successione  intellettuale  fra  la  costruzione  e  la  con- 
dotta del  meccanismo. 


^A.  Genardini 

Ufficiale  macchinista  nella  r.  matina,      1 


LA  PESCA  NEI  MARI  D'ITALIA 


LA  PESCA  ALL'ESTERO  ESERCITATA  DA  ITALIANL 

(Continuazione,  vedi  fascicolo  di  aettemhre). 


Capo  III. 

PESCHE   SPB€I.%LI. 

Speciale  ornamento  de*  mercati  di  pesce  d' Italia  sono  belle 
e  rare  specie,  che  a  individui  isolati  compariscono  talvolta,  o 
capitano  in  maggior  copia  come  in  Sicilia  i  Capitoni^  ivi  così 
chiamati  (Coryphaena  pelagica,  C.  hippurus),  a  Napoli  i  pesci 
bandiera  {Lepidopus  caudatus),  il  Pesce  spada  {Xyphias  già- 
diuSj  L.),  il  Tonno  {Thynnus  vulgaris,  Cuv.),  l'Alletterato  (T.  thun- 
nina,  Cuv.),  V  Alalunga  (T.  Alalonga,  Gm.),  il  Biso  (Ai4xis  Bi- 
sus,  Rafh.),  a  Boma  lo  Storione  ordinario  {Acipenser  sturio\  a 
Venezia  questo  e  altri  di  specie  o  di  forme  particolari  {A.  Nac- 
cari,  A.  Nardoi).  Ma  dove  queste  apparizioni  e  le  catture  con- 
seguenti sono  più  0  meno  facili  eventualità  della  pesca  non 
danno  ad  essa  consistenza  ordinaria,  e  tutto  al  più  per  le  spe- 
cie predate  con  altre  molte,  di  cui  V  uso  neanco  si  giova,  con- 
corrono a  dar  conto  della  natura  della  Fauna  mediterranea  in 
genere  o  delle  Faune  locali  e  più  circoscritte. 

Talune  specie  invece,  per  la  loro  frequenza  continua  o  ri- 
corrente a  periodi  secondo  le  stagioni,  costituiscono  materia  di 
pesche  più  determinate  nell*  oggetto  o  pei  mezzi   coi  quali    si 
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fanno,  e  qualunque  siano,  si  aggiungono  ai  prodotti  della  pe- 
sca comune  di  cui  si  è  discorso,  e  danno  al  complesso  delle  pe- 
sche del  mare  lungo  le  coste  d*  Italia  il  carattere  e  la  impor- 
tanza economica  che  loro  appartiene. 

Pesca  del  Maipifiiil. 

La  pesca  de*  Muggini  (MugtL  sp),  o  piuttosto  la  tesa  della 
Mugginara,  costituiva  già  una  ragione  fiscale  in  alcuni  luoghi; 
ma  la  presa  dei  Muggini  fornisce  sempre  uno  dei  principali 
proventi  della  pesca  deo;li  stagni  e  delle  lagune.  Ha  qualche 
importanza  ancora  alla  imboccatura  dei  fiumi,  nei  seni  di  mare, 
nei  porti  ed  è  altresì  pesca  produttiva  di  mare  libero.  Le  spe- 
cie sono  quelle  indicate  altrove;  la  pesca-  si  fa  colla  Muggì- 
nara  ricordata  di  sopra,  circondando  i  branchi  di  pesci  segna- 
lati dalla  riva,  e  a  poco  a  poco  serrandoli  contro  terra,  o  col 
Vollaro  e  la  Cannucciafa,  o  colla  Cannava  (Palermo)  o  colla 
Cinta  0  Sangiula  (Alghero). 

Senza  pregiudizio  di  quanto  potrà  esser  detto  della  pesca 
di  altre  specie  nelle  lagune,  per  quanto  a  quella  dei  Muggini 
è  notevolissimo  il  modo  col  quale  si  pratica  nello  Stagno  di 
Cabras  in  Sardegna,  e  da  esporre  qui  meglio  che  altrove. 

Lo  Stagno  ricordato  è  situato  alla  parte  superiore  del  Golfo 
di  Oristano  e  tende  a  questo  per  iscaricar  le  sue  acque;  ma 
prima,  quasi  dal  mezzo  del  suo  corpo  |ver80  ponente,  per  via 
di  uno  stretto  canale,  si  effonde  in  una  laguna  che  poi  si  ri- 
stringe anch'essa,  e  continua  nel  canale  di  sbocco  definitivo. 
Dal  suo  estremo  settentrionale  lo  Stagno  riceve  pel  fiume  di 
Biola  un  corpo  di  acque  dolci  considerevole,  ed  esso  poi  ha  una 
profondità  non  indifferente. 

Nell'ultimo  tratto  del  canale  verso  il  mare  sono  le  chiuse 
della  peschiera  di  Mare  Pontis,  una  casa  che  serve  al  proprie- 
tario nei  giorni  ed  occasioni  della  pesca,  i  magazzini  e  gli  al- 
loggi dei  guardiani. 

11  villaggio  di  Cabras  è  sullo  Stagno  medesimo,  Oristano  è 
lontano  poco  più  di  un'ora  dalla  peschiera,  e  delle  strade  ab- 
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bastanza  praticabili  mettono  il  luogo  in  comunicazione  con  un 
assai  vasto  paese,  colla  grande  strada  per  Cagliari  e  Sassari  e 
quindi  più  opportunamente  per  lo  smercio  del  pesce,  con  Ma- 
comer  e  V  intemo  dell*  isola. 

La  peschiera  è  in  tal  modo  situata  e  disposta  da  rendere 
la  pesca  assai  indipendente  dal  vagabondo  capriccio  dei  pesci, 
6  non  limitata  a  certi  momenti  soltanto  ;  perchè  anzi  quella  dei 
Muggini  in  ispecie  si  fa  a  ore  e  giorno  voluto  tutto  Tanno.  A 
cotesto  fine,  dov*  è  la  peschiera  è  costruito  un  assai  ampio  re- 
cinto di  canne,  munito  di  un  laberinto,  nel  quale  i  pesci  della 
laguna  possono  entrare  quando  loro  talenta  senza  poterne  più 
uscire. 

Il  giorno  della  pesca,  una  schiera  di  uomini  distende  dentro 
il  recinto,  già  ben  popolato,  la  rete  ;  a  poco  a  poco  staccandola 
dalle  pareti  la  stringe  attorno  a  uno  spazio  minore,  e  all'  ultimo 
da  questo  con  una  rete  piccola  tesa  ad  un  cerchio  di  legno  e 
adoperata  a  guisa  di  cucchiaio,  o  colle  mani,  si  traggono  i  pe- 
sci con  lieve  fatica.  Fatta  la  prima  presa  si  riconduce  la  gran 
rete  al  posto  di  prima  per  circondare  i  Muggini  nuovi  venuti 
nell'intervallo,  o  gli  scampati  alla  prima  insidia.  Frattanto  i 
pescatori  tuffandosi  sott'acqua  inseguono  i  più  bizzarri  di  que- 
sti o  di  quelli,  li  afferrano  colle  mani,  con  una  specie  di  ma- 
glio di  legno  li  battono  sul  capo,  e  morti  o  istupiditi  li  infi- 
lano per  la  bocca  e  le  gargie  in  una  corda,  e  in  men  che  si 
dice  gli  uomini,  dall'acqua  torba  in  cui  sono  discesi  ed  im- 
mersi, escon  fuori  ciascuno  con  la  sua  filza  di  vittime  sacrificate 
nell'oscurità  e  nel  silenzio,  e  senza  che  lo  spettatore  abbia  ve- 
duto la  rapida  e  destra  manovra. 

Cosi  fatta  pesca  nell'  ultimo  atto  è  una  vera  mattanza,  che 
se  nel  paragone  con  quella  dei  Tonni  perde  per  l'ampiezza  della 
scena  o  per  la  mole  degli  animali  predati,  vince  però  pel  nu- 
mero di  questi  infinitamente  maggiore,  e  per  la  stupenda  bel- 
lezza loro,  tutti  oro,  tutti  argento,  o  ferro  brunito  e  guizzanti 
ancora  con  agilissimi  salti  nelle  corbe  e  sulle  stadere,  a  gran 
dispetto  dei  pescatori  che  han  fretta  di  condurre  a  fine  le  ope- 
razioni. 
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La  pesca  si  fa  a  giorno  fisso,  e  quasi  sempre  la  vigilia  o 
antivigilia  dei  giorni  nei  quali  la  legge  della  Chiesa  comanda 
il  digiuno,  e  allora  dai  luoghi  vicini,  e  non  vicini,  accorrono  i 
mercanti  con  cavalli  e  corbe  destinate  al  trasporto  del  pesce. 
Prima  che  le  operazioni  del  pescare  incomincino,  ciascuno  si 
inscrive  per  la  quantità  di  pesce  che  desidera  avere,  paga  an- 
ticipato il  prezzo  imposto  per  quel  giorno  dal  padrone  della 
peschiera  o  da  chi  fa  le  sue  veci,  e  si  ritira  tranquillo  per 
aspettare  di  esser  chiamato  secondo  il  suo  numero  d' iscrizione 
a  ricevere  ciò  che  ha  domandato  ;  ricevuto  questo  e  pesato,  lo 
lava  al  fosso  vicino,  lo  carica  sui  suoi  cavalli  e  lo  porta  via. 

Quando  il  pesce  preso  non  basti  a  soddisfare  anco  gli  ul- 
timi inscritti,  si  ripete  la  pesca,  e  ben  di  rado  alcuno  non  ot- 
tiene quanto  ha  richiesto,  e  più  di  rado  ancora,  non  potendo 
ottenerlo,  hanno  luogo  contestazioni  spiacevoli  e  clamorose. 

Il  prezzo  di  vendita  alla  peschiera  è  molto  al  di  sotto  di 
quello  dei  diversi  mercati  nel  paese;  oltre  a  ciò  si  accorda  una 
tara  e  uno  sconto  ai  compratori,  né  vi  è  osservazione  da  parte 
di  chi  vende,  se  mai  alcuno  sopraccarica  le  sue  corbe  di  qual- 
che muggine  di  più,  benché  ognuno  di  questi  possa  rappresen- 
tare 7  a  8  libbre  di-  peso. 

D*  altronde  é  curioso  spettacolo,  dopo  quello  della  pesca, 
r  altro  di  questa  gente  dalla  faccia  abbronzata,  dalle  pittore- 
sche vesti  di  pelle  di  capra^  rozza,  ignorante,  che  é  là  per  og- 
getto di  lucro,  e  che  non  fiata  né  per  impazienza,  né  per  con- 
trasti d'interesse,  e  si  mantiene  da  per  sé  calma  e  discipli- 
nata. JJna  pescata  fatta  nel  mese  di  giugno  alla  presenza  dello 
scrivente  fruttò  30  cantara  di  40  chilogr.  di  pesce,  cioè  1200 
chil.,  e  fu  considerata  men  che  mediocre,  e  misurata  soltanto 
alle  poche  richieste  del  giorno. 

I  Muggini*  si  pescano  più  grassi  in  estate  e  pieni  di  uova  ; 
in  questa  stagione  vengono  in  parte  salati  e  si  salano  le  ovaie, 
facendone  quello  che  chiamano  pottarghe  di  muggine^  e  che 
nel  paese  sono  molto  pregiate. 
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Pese*  delle  Beiphe. 

Le  Salpe  o  le  Boghe  {Box  salpa,  L.  Box  vulgaris^  L.)  si 
pescano  di  marzo  e  di  notte  (Sestri)  insieme  coi  Lacerti  (Scom- 
ber  colias)^  coi  Sorelli  per  mezzo  della  Bogara  o  Beboga  (Sestri), 
specie  di  Menaida  lunga  da  2  a  300  braccia,  larga  4  metri,  a  ma- 
glie di  4  cent.  (Alghero)  di  lato,  o  di  1  cent  V»  a  2  (Portofer- 
rajo),  che  si  tende  yerticale,  e  girandola  intorno  a  spirale. 

La  pesca  è  fruttifera  sulle  coste  di  Portotorres,  su  quelle 
del  Qenovesato,  del  Tirreno,  non  che  del  mare  di  Venezia,  e  si 
pratica  di  autunno  o  d'inverno.  Il  pesce,  comecché  dei  più 
belli  del  Mediterraneo  e  copioso,  non  è  però  ugualmente  pre- 
giato; si  consuma  fresco,  e  acconciato  in  sale  o  in  conserva. 

Peiiea  delle  Sog^llole,  delle  Orate,  Paraf^hl,  Maselli,  eee. 

La  pesca  delle  Sogliole  (Solea  vulgarìs)^  dei  Paraghi  {Sar- 
gus  sp.)  aveva  qualche  importanza  presso  l'isola  d' Elba;  quella 
delle  Orate  (Chrysophrys  aurata,  C.  crassirosfris)  specialmente 
nel  mare  di  Taranto  si  fa  alla  fiocina,  colla  fiamma  e  di  notte 
in  autunno,  in  quella  parte  del  Mare  Piccolo  che  ai  piedi  del 
castello  forma  quasi  un  recinto  speciale  chiuso  all'uopo  e  in 
tempo  opportuno  da  cannicciate.  La  pesca  delle  Triglie  (Mullus) 
dell'una  e  dell'altra  specie,  si  fa  pure  con  modo  speciale  a 
Taranto  nella  estate  e  di  notte,  al  passaggio  loro  pel  ponte  che 
unisce  alla  terraferma  la  città,  e  con  reti  tese  appositamente  ; 
le  Triglie  prese  in  questa  guisa  si  hanno  in  gran  pregio,  e  di-, 
consi  triglie  alV  oscuro.  Si  esercitava  altra  volta  con  buon  ef- 
fetto nelle  acque  dell'  isola  d' Elba  la  pesca  dei  naselli  {merlu- 
eius  vulgaris,  L.),  e  vi  concorrevano  pescatori  liguri,  toscani  e 
altri.  Questa  pesca  cadeva  di  inverno  e  si  faceva  di  notte,  in 
alto  mare;  e  si  afferma  ch'essa  fruttasse  500  chilogrammi  di 
pesce  per  nottata,  del  valore  di  lire  100  a  quintale,  ma  che  ora 
appena  si  tenti,  con  assai  minor  frutto,  a  20  o  30  chilom.  sot- 
tovento air  isola  di  Montecristo. 

La  pesca  dei  merluzzi  si  esercita  a  Napoli  colla  Palanghesa 
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0  palangresa  da  merluzzi^  cioè  con  arnese  ad  amo,  composto 
della  corda  principale  alla  quale  si  sospendono  delle  cordicelle 
0  bracciali,  lunghe  3  metri,  armate  di  amo  alPestremità,  e  di- 
stanti 6  0  7  metri  una  dall'  altra.  La  corda  comune  o  la  trave 
è  raccomandata  per  gli  estremi  a  due  masse  di  sughero  o  ca- 
stelletti,  sui  quali  si  alza  una  banderuola  per  segnale.  Nella 
sua  lunghezza  porta  altri  sugheri,  e  alternativamente  con  que- 
sti delle  pietre  o  mazzere  che  la  traggono  a  fondo  ;  nel  mezzo 
ò  ancora  rilevata  da  un  galleggiante  formato  con  una  zucca  o 
cocozza. 

Pese»  del  Ponee  Bandiera,  delle  Morene,  del  Gronf^hl, 

delle  Aipaiplte,  eee.,  eee. 

Un  apparecchio  simile  alla  Palangresara  da  Merluzzi,  di- 
verso soltanto  per  gli  ami  che  porta  o  per  Tesca,  serve  anco 
p,lla  pesca  degli  Squali,  del  Pesce  Spada,  Pesce  Bandiera  {Lepi- 
dopus  argxireus)^  quando  si  cala  in  grandi  profondità,  e  l'amo 
si  raccomanda  ad  un  filo  metallico  a  sua  volta  raccomandato 
alla  corda. 

Alle  palangresare  sospese  si  aggiungono  le  palangresare 
prostrate^  colle  quali  si  pescano  Murene  {Mura^na  holena^  L., 
M.  unicolor  Delar.),  Gronghi  (Conger  vulgaris,  C.  myrus.\  Cuoci 
{Trigla  sp.).  Dentici  {Dentex  vulgaris,  Guv.),  Cernie  {Cernia 
gigas\  Cernie  di  scoglio  {Polyprion  cernium\  Cernia  di  fondale. 

Le  Aguglie  {Belone  acus)  si  pescano  in  gran  copia,  spe- 
cialmente nei  mari  di  Napoli  e  di  Sicilia,  e  la  pesca  si  eserdta 
di  notte,  colla  Agugliara  nel  modo  già  sopra  indicato. 

Gli  Strummi  {Scomber  scombrus,  L.),  hanno  in  Sicilia  (Pa- 
lermo, Messina),  importanza  di  eventuali  apparizioni  e  di  grandi 
pesche  talvolta  dopo  il  Tonno  e  il  Pesce  Spada.  La  pesca  vien 
fatta  colle  reti,  palamiti  e  strumenti  ordinari. 

Pe«ea  dei  Rosselli  e  del  BUnehetll. 

Specialissima  per  la  tenuità  della  specie  è  la  pesca  dei  Ros^ 
setti  {Latrunculus  pellucidus),  lunghi  5  cent.,  che  si  fa  da  gen- 
naio all'aprile  nel  Genovesato,  dove    il  pesciolino    minuto  va 
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preso  in  quel  tempo  stesso  nel  quale  si  fa  la  pesca  del  novel- 
larne delle  Sardine  {Bianchetti),  e  talvolta  nella  stessa  occa- 
sione, come  fra  poco  vedremo. 

Pi9Aea  delle  Aeela||;'he  e  delle  Sardelle. 

Tanto  r  una  che  l'altra  specie  di  cui  questa  pesca  va  in 
traccia  è  comune  a  tutto  il  Mediterraneo  e   ali*  Adriatico,   ma 

■ 

ambedue  sono  d'altronde  proprie  ancora  dell'Atlantico,  la  prima 
avanzandosi  più  a  nord  della  seconda,  questa  più  a  sud  della 
prima,  e  passando  altresì  nel  Pacifico  ;  sono  ambedue  specie  di 
alto  e  largo  mare,  ma  solite  come  le  Aringhe  ad  affiorare  alla 
superficie  e  ad  approssimarsi  alle  coste  nella  stagione  della 
frega,  sia  che  dai  gorghi  profondi  si  sollevino,  sia  che  di  plaga 
in  plaga  con  alterno  viaggio  si  mostrino. 

La  pesca  dell'una  o  dell'altra  è  dovunque  una  delle  prin- 
cipali, e  con  questo  carattere  e  questo  valore  si  ha  pure  nel 
Mediterraneo. 

Le  coste  dell'Istria,  della  Dalmazia  nell'Adriatico,  quelle 
della  Spagna,  della  Provenza,  della  Liguria  nel  Mediterraneo 
ne  colgono  il  frutto  non  meno  delle  coste  Tirrene,  dove  fra  le 
altre  vanno  ricordate  quelle  da  Cecina  a  Castiglione  della  Pe- 
scaia, quella  di  S.  Stefano,  di  Porto- Erc/ole,  dell'  isola  del  Gi- 
glio, di  Gorgona,  della  Torre  di  Cala  di  Forno,  di  Porto  Lon- 
gone all'  isola  d'  £lba  ;  lungo  le  coste  romane  si  trovano  non 
che  importanti  tratti  per  la  pesca,  importanti  stabilimenti  di 
preparazione  delle  acciughe.  (1) 

Le  coste  della  Sicilia  non  sono  men  frequentate  o  men  pro- 
duttive. 

Da  Sestri'  e  Riva  in  Liguria,  partono  poi  ogni  anno,  per  la 
pesca  delle  Sardelle,  barche  di  9  tonnellate,  con  5  uomini  di 
equipaggio  ed  alcuni  ragazzi,  avviandosi  verso  le  coste  di  Fran- 
cia, di  Sardegna  e  di  Barberia,  per  tornare  a  settembre;  come 
da  Ancona  e  da  Chioggia  ne  partono  altre  per  la  Dalmazia  e 
per  l'Istria. 

(1)  Vedi  Pesca  m  Italia,  toL  1,  parte  I,  pag.  203.  205. 
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Ogni  sorta  di  rete  a  strascico,  tartana  o  sciabiga,  può  pe- 
scare Acciughe  e  specialmente  Sardine  :  ma  la  pesca  speciale  si 
fa  colla  Menaida  di  già  descritta,  calandola  più  a  fondo  d'in- 
verno che  nei  mesi  estivi,  e  dove  si  presentano  gli  sciami  dei 
pesci  nei  diversi  momenti.  I  marinari  nostri  non  sempre  fanno 
uso  di  esca;  ma  quei  deiristria  e  i  Chiozzotti,  tese  le  reti,  get- 
tano da  una  parte  di  esse  una  pasta  di  Granchi  pestati,  che 
dicono  Pattume;  con  l'esca  o  no,  il  pesce  urtando  nelle  reti 
riman  preso  per  gli  operculi  fra  le  maglie. 

Altrove  la  pesca  si  fa  col  Tartarone  formato  di  rete  a  filo 
molto  sottile,  e  che  si  va  a  distendere  colla  barca,  dove  è  o  cono- 
sciuta 0  probabile  la  presenza  degli  sciami  delle  Acciughe  o 
delle  Sardelle;  quindi  la  barca  si  àncora  e  si  tira  la  rete,  ov- 
vero come  si  dice  a  Portoferraio  : 

«  Suir  imbrunire  (nei  mesi  da  aprile  a  maggio  all'ottobre) 
escono  dal  Porto  di  Ix)ngone  le  barche  per  la  pesca  delle  Acciu- 
ghe e  si  portano  lungi  dalla  costa  5  o  6  chilometri  ed  anche  più; 
scesa  la  notte,  accendono  un  gran  fuoco  a  poppa,  e  percorrendo 
cosi  il  mare  ne  avviene  che  gli  sciami  dei  pesci  nella  loro  corsa 
vengono  richiamati  dal  chiarore  del  fuoco  e  seguono  la  scia  del 
battello  ;  allora  quando  i  pescatori  ne  hanno  adunati  cosi  una 
quantità,  o  quando  vien  l'ora  che  il  chiaro  derivato  dal  fuoco 
per  lo  approssimarsi  del  giorno  non  produce  più  i  suoi  effetti, 
i  pescatori  medesimi  si  dirigono  verso  una  spiaggia,  e  quivi 
giunti  cingono  con  una  rezzicola  i  pesci  e  li  tirano  a  terra.  (1)  » 

11  pesce  pescato  cosi  alle  reti  sospese  riesce  più  intero  e 
in  migliore  stato  dell'altro  preso  colle  sciabighe  o  le  reti  a 
strascico  di  qualunque  natura,  e  quindi  più  adatto  per  le  pre- 
parazioni. 

La  stagione  della  pesca  si  contiene  fra  marzo  e  dicembre  ; 
ma  gli  usi  locali  regolano  l'esercizio  di  questa  diversamente. 

Secondo  certe  disposizioni,  a  Termini  in  Sicilia  era  per- 
messo di  pescare  dal  1^  maggio  a  tutto  ottobre;  ma  vietato 
dallo  spuntar  del  sole  alle  22.  Ciascuna  barca  nen  doveva  por- 

(1)  Pesca  in  lUUa^  T.  I,  p.  I,  p.  226. 
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tar  più  dì  8  passi  di  Caloma  per  ogni  gallello  ;  e  come  ai  pe- 
scatori di  Sardelle  e  di  Acciughe  è  posto  dalle  consuetudini  o 
dalle  leggi  di  tenersi  lontani  dalle  Tonnare,  dalle  Palamitare 
e  altre  pesche  simili  durante  il  loro  esercizio,  qui  dove  si  pesca 
colle  tratte  alle  Acciughe  è  proibito  di  pescare  ai  Caponi  (Scor- 
phaena  ?  ). 

A  torto  0  a  ragione,  portando  in  campo  chi  la  pesca  dei 
Bianchetti  aumentata,  chi  la  azione  perturbatrice  dei  battelli 
a  vapore,  chi  quella  delle  grandi  reti  a  strascico  delle  paranze 
si  lamenta  da  tutti  la  diminuzione  dei  prodotti  della  pesca 
delle  Acciughe  e  delle  Sardelle. 

Si  afferma  che  le  barche  e  gli  equipaggi  di  Sestri  di  Le- 
vante contavano  altra  volta  di  ottenere,  detratta  la  metà  per 
la  barca  e  gli  attrezzi,  libero  da  dividere  fra  i  pescatori  del- 
l'equipaggio, il  provento  di  1500  a  2000  lire  per  la  stagione,  e 
un  introito  totale  netto  da  lire  150000  a  lire  200  000;  ma  che 
dopo  il  1868  r  abbondanza  è  venuta  meno.  Certo  è  che  ora  qui 
e  altrove  non  sono  più  favorevoli  le  condizioni,  e  i  pescatori  se- 
condo le  annate  più  prospere  non  ritraggono  che  L.  2  a  L.  2,50 
di  mercede  giornaliera  nei  due  mesi  che  la  pesca  profitta  di 
più;  in  altri  luoghi  e  in  altri  tempi  non  arriva  a  centesimi  75 

Le  Sardine  ed  Acciughe  pescate  coi  mezzi  ordinari  entrano 
per  buona  parte  nel  consumo  immediato  e  si  vendono  non  ap- 
pena prese  nei  diversi  mercati.  Quelle  che  sono  prodotto  di  pe- 
sche speciali  si  vendono  sul  primo  anch'esse  da  fresche;  più 
tardi  in  certi  luoghi,  in  altri  fin  da  principio  si  acconciano  in 
salamoia  o  si  preparano  in  olio,  imitando  le  confezioni  di  Sve- 
zia 0  di  Nantes. 

Un  primo  acconciamento  col  sale  si  opera  a  bordo  delle 
barche,  e  per  questo  le  restrizioni  fiscali  intorno  al  commercio 
del  sale  comunque  si  studino  di  rendersi  meno  gravose,  colla 
necessità  di  cautelarsi  per  non  mancare  di  efficacia,  portano 
pur  sempre  impedimenti  di  forma  non  facili  a  conciliarsi  ad 
ogni  momento  coli' attività  della  industria. 

Cosi  è  concesso  ai  pescatori  d' imbarcare  il  saie  necessario 
ai  primi  apprestamenti  ;  e  il  sale,  ad  essi  o  agli  acconciatori,  ò 
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invero  venduto  a  prezzo  di  favore;  ma  il  pescatore  o  l'accon- 
ciatore è  obbligato  a  sborsarne  il  prezzo  ordinario  da  principio, 
e  solo  a  operazione  compiuta  può,  per  la  quantità  adoperata,  re- 
clamare la  differenza. 

Perchè  noa  avvengano  frodi  in  questo  punto,  gli  stabilimenti 
di  acconciatura  e  di  salatura  sono  sottoposti  a  certe  condizioni: 
le  concessioni  esigono  certe  forme,  le  quali  tutte  comprendono 
denunzie,  verificazioni,  e  in  conseguenza  ritardi  e  indugi,  che  per 
quanto  possano  essere  fatti  men  duri,  non  sono  indifferenti,  mas- 
simamente per  gli  uomini  rozzi  ed  incolti  che  debbono  osser- 
varli, e  di  fronte  a  un'industria  per  sé  semplicissima  (1). 

Le  acciughe  della  Gorgona  han  dato  in  passato  il  nome  alle 
altre;  ma  in  fatto  si  confezionano  in  Liguria,  presso  Terracina, 
Porto  d'Anzio,  Civitavecchia,  Palermo,  ora  dai  pescatori  per  pro- 
prio conto  in  piccole  partite,  ovvero  da  intraprenditori  che  eser- 
citano l'arte  in  più  larga  scala. 

I  prodotti  della  pesca  e  dello  acconciamento  montano  se- 
condo le  indicazioni  che  si  hanno  per  alcune  località  a 


Barili  150 

»  250  sardine  .  . 

»  70  acciughe  . 

>  2  800  sardine.  . 

>  320  acciughe  . 
Chilog.  600  000  sardine  .  . 

»  400  000  acciughe  . 


Valori, 

L.  15  000  a  Civitavecchia 
»       6  300  a  Terracina. 
»       7  000 
»     98  000  a  Porto  d'Anzio. 

>  32  000 

>  200  000  Palermo. 
»  400  000 


(1)  Gli  articoli  del  Regolamento  del  5  giugno  1865  portano  che  per 
la  salatura  dei  pe.sci  il  sale  venga  consegnato  a  prezzo  di  tariffa;  che  a 
operazione  compiuta  e  per  il  sale  adoperato  venga  restituita  la  somma  di 
L.  29  per  ogni  100  chil.  Dalla  quantità  del  sale  consumato,  agli  effetti  del 
pagamento,  vengon  dedotti  6  chilog.  per  ogni  100  chilog.  di  acciughe  o  di 
sardine.  Il  prezzo  del  sale  secondo  la  tariffa  del  1*  luglio  1847  ò  di  L.  30 
al  quintale. 

Vedi  i  diversi  brevetti,  decreti,  circolari  e  regolamenti  in  proposito, 
cioò  del  7  marzo  1848,  26  settembre  1862,  5  dicembre  1862, 25  giugno  1863 
e  5  giugno  1865.  (Inesca  m  Italia^  voi.  I,  p.  I,  pag.  133  e  seg.) 

Queste  disposizioni  del  regno  di  Sardegna  hanno  sostituito  le  altre  equi- 
valenti e  non  meno  gravose  e  fiscali  esistenti  già  presso  i  diversi  Stati  prima 
delle  annessioni. 
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Pesca  del  Blanehetil. 

Sotto  i  nomi  di  cria^  di  norrima^  di  nonnata  (Palermo),  di 
novellarne,  di  pesce  novello  (Venezia),  {Nissaim^  Renouvelain 
frane.)  s'intende  in  generale  ogni  sorta  di  pesce  o  di  animale  di 
fresco  nato,  e  lontano  ancora  dalle  dimensioni  e  dai  caratteri 
della  maturità. 

Più  che  altro  però  in  pratica,  lo  stesso  nome  si  dà  ai  gio» 
Tanì  dei  moUaschi  bivalvi  (Ostriche)  o  alla  massa  dei  giovani 
delle  specie  di  pesci  che  compariscono  nelle  acque  tepide  su- 
perficiali delle  coste  o  meno  salate  delle  lagune  o  dolci  delle 
bocche  de'  fiumi. 

Sono  anco  i  bianchetti  o  gianchelti  cosi  nominati  nel  ge- 
novesato,  pesci  novelli  di  dimensioni  da  2  a  6  o  6  cent,  bianco* 
lattei  con  pochi  punti  neri  i  minori,  e  i  più  grandi  con  alcune 
squame  e  macchie  argentine  sui  lati,  la  pupilla  nera,  V  occhio 
d'argento,  la  forma  generale  di  Acciuga  o  di  Sardella,  poichò 
infatti  sono  giovani  dell'una  specie  o  dell'altra,  e  se  confusi  dai 
pescatori  sotto  lo  stesso  nome  sono  però  distinti  almeno  pel  tempo 
dell'apparizione. 

Bianchi,  senza  pigmento  argentino,  senza  squame,  di  2  a  3 
cent,  o  poco  più  sono  veri  bianchetti;  più  grandi,  coloriti,  t;e- 
sliti,  come  si  è  detto,  sono  paase  o  paaaette.  Se  non  che  i  gio- 
vani di  acciughe  sono  mìeno  abbondanti,  si  pescano  da  agosto 
a  settembre,  si  hanno  per  meno  gustosi  ed  amari;  quelli  di 
sardine  invece  si  pescano  dalla  metà  di  gennaio  a  tutto  marzo, 
e  per  l'abbondanza  con  cui  si  hanno,  e  il  pregio  che  loro  si  at- 
tribuisce pel  gusto,  si  rendono  oggetto  di  una  pesca  molto  più  at- 
tiva, e  ne  sale  il  prezzo  in  mercato  fino  a  3  lire  e  più  al  chi- 
logramma. 

La  quantità  del  prodotto  di  questa  pesca  varia  singolarmente 
di  anno  in  anno,  da  giorno  a  giorno,  da  luogo  a  luogo  ;  ma  certe 
località  ne  prendono  dà  1000  a  2000  chilogrammi  nella  stagione. 
Sebbene  non  si  abbia  idea  del  rapporto  fra  il  peso  di  questi 
minuti  pesciolini  e  gli  adulti  della  loro  specie,  è  chiaro  che  un 
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chilogramma  di  bianchetti  Tale  parecchi  chilogrammi  di  ac- 
ciughe. 

La  pesca  si  esercita  specialmente  in  Liguria,  ed  i  mezzi  di 
pescare  sono  reti  fitte  in  generale,  fittissime  in  fondo^  se  non 
con  fondo  di  tela,  e  da  non  lasciar  passare  attraverso  altro  che 
acqua. 

Pescano  poi  i  bianchetti  i  pescatori  di  mestiere  non  solo, 
ma  le  loro  famiglie,  ed  i  contadini  medesimi  nella  stagione,  ap- 
punto, disoccupati. 

Pesca  del  Peeee  Spada. 

• 

Il  Pesce  Spada  (Xyphias  glddius)  riman  preso  talvolta  even- 
tualmente, insieme  coi  tonni,  nelle  ac^^ue  delle  tonnare;  ma  si 
pesca  all'amo  o  colle  reti  ordinarie  specialmente  da  giovane  ;  vi 
sono  poi  i  modi  particolari  dei  quali  appunto  diremo. 

Questi  sono  o  di  notte  con  quella  rete  che  dicono  Palami- 
tara  apparecchiata  e  disposta  però  in  modo  proprio  per  la  pe- 
sca in  discorso  ;  o  di  giorno  colla  lancia  (draffiniera),  e  si  eser- 
citano nello  Stretto  di  Messina  lungo  le  coste  della  Calabria  o 
della  Sicilia,  delle  isole  Eolie  fra  capo  Vaticano  e  Patti  per  di 
sopra,  restremo  capo  meridionale  della  penisola  e  il  piede  quasi 
dell'Etna  per  l'isola  da  mezzodì. 

L'apparizione  del  pesce  e  quindi  la  pesca  nell'  un  modo  o 
nell'altro  ha  luogo  prima  lungo  la  costa  di  Calabria  fra  Gioia, 
Tauro,  Palmi,  Bagnara  e  Scilla,  più  tardi  lungo  la  costa  si- 
cula  tra  S.  Teresa  al  Faro,  Gazzi,  Salvatore  dei  Greci  e  Capo 
Peloro. 

Sulle  coste  Calabre  la  pesca  colla  rete  si  pratica  specialmente 
fra  Palmi  e  Scilla,  colla  lancia  o  draffiniera  fra  Palmi  e  Capo 
delle  Volpi. 

Sulle  coste  siciliane  colla  rete  si  pesca  fra  S.  Teresa  e  Gazzi, 
colla  draffiniera  più  avanti  propriamente  fra  Salvatore  de'  Greci 
e  Capo  Peloro,  dove  o  la  profondità  del  mare  o  l' impeto  delle 
correnti  rende  difficile  lo  stabilimento  delle  reti 

Il  tempo  della  pesca  cade  fra  la  metà  di  aprile  e  la  fin  di 
giugno  in  Calabria,  nei  mesi  di  luglio  e  di  agosto  in  Sicilia; 
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dopo  di  che  sono  «frequenti  quanto  biasimate  le  prese  dei  gio- 
vani rapidamente  cresciuti  fino  ai  peso  di  un  chilogramma  e 
poco  più,  che  durano  oltre  il  mese  di  ottobre,  ma  gli  adulti  ed 
i  giovani  stessi  spariscono  inabissandosi  a  quanto  si  crede  nel 
fondo  del  mare,  per  riapparire  alla  primavera  successiva,  prima 
del  momento  della  frega  e  durante  questo,  che  appunto  cade 
nella  stagione. 

Più  eventuali  sono  le  pesche  nelle  acque  delle  isole  di  Li- 
pari, presso  Tropea  in  Calabria,  nelle  acque  della  tonnara  di 
'Milazzo,  di  Oliveri,  di  S.  Giorgio  presso  Patti,  o,  come  a  noi 
stessi  è  accaduto  di  vederla  nelle  acque  della  Sardegna,  durante 
la  tesa  delle  tonnare.  Sia  sulla  costa  calabrese,  sia  sulla  costa 
della  Sicilia,  la  pesca  ha  delle  stazioni  determinate,  talune  delle 
quali,  come  le  25  della  Calabria,  ugualmente  adattate  alla  pe- 
sca colla  rete  di  notte  e  colla  draffiniera  di  giorno,  altre  all'una 
0  all'altra  pesca  soltanto,  come  le  21  della  prima  specie  e  le  20 
dell'altra  in  Sicilia. 

Le  stazioni  poi  sono  occupate  dalle  poste  dei  pescatori,  e 
ogni  posta,  quando  dalla  opportunità  dei  luoghi,  come  per  al- 
cune di  quelle  di  Calabria,  non  abbia  im  piede  in  terra  ferma 
per  la  pesca  di  giorno,  si  compone  di  due  barche  o  feluche  di 
10  a  16  tonnellate,  di  due  battelli  per  pgni  feluca  e  di  un  bat- 
tello per  le  comunicazioni  necessarie. 

La  Palatnitara  si  tende  volta  per  volta  e  per  ogni  stazione 
adattata  nel  modo  giudicato  più  proprio  dai  pescatori.  Essa  è 
una  rete  di  forti  fili  di  canapa,  raccomandata  pei  margini  a  due 
corde,  retta  la  superiore  da  galleggianti  di  sughero,  l'inferiore 
armata  di  piombi,  e  fra  i  due  calata  verticalmente;  la  lun- 
ghezza è  6  a  800  metri,  la  larghezza  di  16  metri,  con  una  su- 
perficie di  14  a  15  000  metri  quadrati,  più  o  meno  secondo  la 
profondità,  che  su  tali  coste  varia  tra  i  40  e  600  metri  ;  le  sue 
maglie  sono  di  17  cent,  circa  di  lato. 

I  due  estremi  della  corda  da  cortici  della  rete  sono  racco- 
mandati ad  un  voluminoso  galleggiante  di  sughero  sul  quale  è 
adattata  una  campanella  che  ogni  movimento  della  rete  mede- 
sima fa  suonare. 
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Queste  disposizioni  danno  alla  rete  calata  mobilità  suffi- 
ciente per  non  essere  danneggiata  dal  mare,  e  d*altronde,  quando 
un  pesce  viene  a  infilarla  di  traverso  e  rimasto  preso  per  Tasta 
in  cui  si  prolunga  la  testa  si  agita  per  liberarsi,  vi  si  ravvolge 
sempie  di  più  e  muore  ;  ma  frattanto  coiragitazione  della  rete 
ha  fatto  suonar  la  campana  e  dato  ai  pescatori  il  segnale  della 
sua  cattura.  Questi  accorrendo  fan  presto  a  trarlo  a  bordo,  li- 
berar la  rete,  e  a  tenderla  nuovamente. 

Per  la  pesca  di  giorno  sulle  rupi  da  terra,  o  in  vetta  al- 
Talbero  della  feluca,  per  questo  alto  20  e  più  metri,  dove  si  sale 
per  una  doppia  scala  a  corda  tesa  ai  due  lati,  fa  la  guardia  una 
vedetta  o  antenniere,  che  di  4  in  4  ore  si  scambia;  spiando  il 
mare  lontano  con  acutissima  vista,  per  iscorgere  il  pesce  e  dare 
il  segnale  ad  altra  vedetta,  la  quale  sta  sull'albero  dell'uno  o 
dell'altro  battèllo  o  lontro  della  stazione,  e  si  chiama  fariere, 
foriere  o  foliere. 

L'antenniere  indica  la  direzione  per  la  quale  va  il  pesce, 
va  SU8U. .  .va  (verso  il  faro)  va  jusu, .  .va  (verso  Messina),  va 
fora. . .  .va  (verso  Levante  od  infuori),  va  rCterra. . .  .va  (verso 
terra),  ora  che  il  dialetto  ordinario,  grado  a  grado  si  è  sosti* 
tuito  ad  altri  segnali  di  greca  derivazione.  Il  fariere,  secondo 
il  cenno  avuto  prima,  poi  secondo  la  sua  propria  vista,  regola 
il  lontro  che  insegne,  finché  il  lanciatore^  fermo  alla  prua  e 
giunto  a  tiro,  non  vibri  l'asta  della  draffiniera  e  ferisca. 

La  draffiniera  (1)  è  composta  di  un'asta  di  carpino,  lunga 
12  piedi,  e  di  un  ferro  lungo  7  pollici,  con  due  alette  laterali, 
congegnate  in  modo  che  nell'  urto  della  punta  contro  il  corpo 
del  pesce,  mentre  il  ferro  s'infigge,  le  alette  si  aprono  nella  fe- 
rita. Il  ferro  poi  non  è  fisso  sull*  asta  ;  sicché  mentre  il  pesce 
ferito,  fuggendo  tenta  salvarsi  e  trae  con  sé  quello,  raccoman- 
dato a  una  corda  o  protese  lunga  spesso  600  e  più  piedi,  si  re- 
cupera poi,  quando  il  pesce  medesimo  spossato  dalla  corsa  e 
dalla  perdita  del  sangue,  rallenta  la  sua  fuga,  e  dà  segno  che 
di  11  a  poco  può  essere  tratto,  senza  disagio  e  pericolo,  a  bordo. 

(1)  Detta  anche  ^0ccùi.  Equivale  Matrone  nordico. 
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L*  asta  a  sim  volta  è  tenuta  da  una  cordicella,  appena  il 
ferro  Tha  abbandonata,  in  mano  dei  pescatori  ;  ma  tutta  la 
manovra  dell*inseguimento  e  della  cattura  è  lasciata  al  secondo 
battello,  tornando  il  primo  a  mettersi  in  ordine  per  im  nuovo 
segnale. 

Il  pesce  ferito  il  più  delle  volte  rimane  preso  realmente; 
però  talvolta,  non  che  fuggire,  si  avventa  contro  la  barca  e  al- 
tra volta  riesce  a  liberarsi  per  andare  a  morire  lontano  eper-* 
duto  pei  pescatori,  o  anche  a  rimarginare  le  sue  ferite. 

La  pesca  presso  a  poco  quale  ora  si  esercita,  paragonata  da 
Duhamel  non  senza  ragione  a  quella  dei  delfini  e  della  balena, 
è  ancora  presso  a  poco  tal  quale  Tha  descritta  2000  anni  ad- 
dietro Polibio  secondo  Strabene.  Non  si  intende  come  Oppiano 
piuttosto,  che  questa  di  Messina,  ne  descriva  una  di  sua  fantar 
sia  fatta  a  Marsiglia;  Spallanzani  quasi  cogli  stessi  termini 
degli  antichi  e  dei  nostri,  però,  è  tornato  a  descrivere  questa 
più  vera,  nel  secolo  scorso,  e  più  di  recente  con- eleganti  versi 
latini  premiati  dall'istituto  belgico  di  Amsterdam  Tha  descritta, 
traducendo  non  meno  elegantemente  l'opera  propria,  il  Vetrioli 
di  Ueggio  di  Calabria  (1). 

La  pesca  è  oltremodo  produttiva  e  una  buona  giornata  nella 
stagione  può  dar  presi  fino  a  60  pesci  sulle  coste  di  Sicilia,  20 
su  quelle  della  Calabria,  di  100  a  200  chilogr.  ciascuno.  La  sta- 
gione può  dare: 

in  Oalibrìa,  colle  reti chil.  25  000 

»  coirftflta »  60  000 

in  Sicilia,  colle  reti »  15  000 

»  coll'asta »  40  000 

sono  occupati  per  la  pesca  di  giorno  in 

Calabria  Sicilia 

barche  grandi  o  feluche  ...            6  62 

»      piccole  (lontri) ....          26  62 

>          »        barche  ....            »  52 

pescatori 275  384 

(1)  V.  DuHAMBL,  Ifist.  dei  péchesj  part  III,  art.  5. 
Oppiano,  Della  peeca^  lib.  III. 

SpalLanzaKI,   Viaggi  aUe  Due  Sicilie^  ecc..  t.  IV,  p.  308  e  eeg. 
Vetrioli,  XypMag  carmen,  —  Napoli,  1870. 
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per  la  pesca  colle  reti 

barche  di  3  toDDeilate.  .  .  .    SO-90  50 

pescatori 650  400 

Il  prodotto  della  pesca  va  per  la  maggior  parte  consumato 
fresco  in  Sicilia  o  sulla  terraferma  ;  in  parte  acconciato  in  sale 
ed  in  olio  può  essere  ancora  esportato.  La  carne  eccellente  da 
fresca  riesce  più  dura  di  quella  del  tonno  in  conserra.  Il  prezzo 
ne  è  sempre  elevato. 

Col  proposito  di  crescere  la  produzione,  guarentire  meglio 
gli  adulti  si  è  chiesto  che  la  pesca  all'  amo  fosse  proibita  nei 
mesi  di  gennaio,  febbraio  e  marzo,  e  che  i  pesci  allora  giovani 
e  catturati  fossero  confiscati;  si  è  altresì  chiesto  che  le  sciabi- 
ghe  e  le  reti  da  strascico,  per  vantaggio  del  pesce  spada,  come 
per  quello  di  ogni  novellame  o  pesce  minuto,  si  gettassero  sol- 
tanto a  200  m.  di  distanza  dalle  spiaggie,  nello  Stretto  di  Mes- 
sina, ma  i  divieti  e  gli  impedimenti,  sempre  difficili  per  man- 
tenersi, non  avrebbero  forse  neanoo  tutto  Tefietto  sperato.  Ed  è 
pure  assai  dubbio,  secondo  il  nostro  parere,  quello  della  cura 
data  alle  uova  e  degli  allevamenti  artificiali  dei  giovani  in 
qualche  recinto  o  negli  stagni  vicini  del  faro,  quantunque  il 
tentar  questa  via  possa  a  poco  a  poco  inspirare  partiti  più  pra- 
tici ed  efficaci  (1). 

(Continua) 


(1)  Gran  parte  delle  notizie  qui  riferite,  oltreché  dalle  sorgenti  g^'à  in- 
dicate, 8i  ò  tratta  da  una  Monografia  della  pesca  del  pe§ce  $pada,  pubbli- 
cata dalla  (/amera  di  commercio  di  Messina  per  la  esposizione  internazio- 
nale di  pesca  a  Berlino.  —  Messina,  1880. 
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La  ditta  Yarrow  e  C,  late  steam  launch  builders  di  Poplar,  essen- 
dosi dedicata  a  speciali  ed  utili  considerazioni  allo  scopo  di  ben  co- 
struire barche  torpediniere,  ha  studiato  con  successo,  tanto  nelle  forme 
e  costruzioni  dello  scafo,  quanto  nel  meccanismo  del  suo  propulsatore  e 
generatore,  una  torpediniera,  la  quale  ha  raggiunto  nelle  prove  sul 
miglio  misurato  la  velocità  di  nodi  22,5  (barca  acquistata  dalla  r.  ma- 
rina russa). 

Le  prime  torpediniere  costruite  nelle  officine  della  suddetta  ditta 
proprietaria  a  Poplar  hanno  il  grande  inconveniente  d*avere  i  siluri  e 
il  personale  destinato  a  lanciarli  esposto  sulla  coperta. 

Le  ultime  torpediniere  lancia-siluri  costruite  permettono  d*  appli- 
carvi anche  un  sistema  per  le  torpedini  ad  asta,  ed  il  personale,  come 
pure  i  siluri  vi  sono  ben  riparati  da  una  tuga,  la  quale,  oltre  ad  ab- 
bellire la  prora,  forma  un  locale  abbastanza  comodo  per  lanciare  i  si- 
luri da  due  fori  muniti  di  cappello  e  praticati  nel  fasciame  di  prua  a 
0,60  cm.  d'altezza  sul  livello  del  mare. 

La  torpediniera  acquistata  dalla  r.  marina  italiana  è  munita  di 
due  timoni,  dei  quali  uno  ordinario  a  poppa,  e  Taltro  prodiero,  distante 
circa  3  metri  dalla  ruota  di  prora. 

Il  baglio  maestro,  le  ordinate,  i  paramezzali,  le  paratie  stagne,  il 
fasciame  ed  il  ponte  di  forma  elittica,  sono  d'acciaio  Bessemer. 

Le  dimensioni  principali  della  vaporiera  sono  : 

Lunghezza,  compresa  fhi   le  perpendicolari  m.  24,88 
Larghezza,  idem.  »    2,44 

Sezione  maestra  immersa  dm.*    139 

Lo  scafo  ò  diviso  longitudinalmente  in  10  scompartimenti  da  9  pa- 
ratie, delle  quali  6  sono  stagne. 
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Il  primo  scompartimento  a  prua  è  munito  di  paratia  stagna,  ed  ha 
una  porta  sul  ponte  chiusa  ermeticamente  con  viti  all'intoino.  Questo 
locale  forma  cassa  ad  aria,  e  nel  caso  di  una  £alla  d'acqua  avvenuta  a 
pruavia  di  detta  paratia  non  permette  ali*  acqua  di  affluire  nelPintemo 
degli  altri  locali;  ò  pure  munito  d'un  tubo  che  permette  alle  piccole 
quantità  d*acqua  di  scaricarsi  nel  3*  locale. 

Il  secondo  scompartimento  serve  quale  deposito  d'acqua  per  Tali* 
mentazione  della  caldaia,  ed  ò  in  comunicazione  coirinterno  del  con- 

densatore  per   mezzo  di  un  tubo  con  chiave  del  diametro  di  -g-  di 

pollice. 

11  terzo  scompartimento  è  un  alloggio  a  paratie  stagne;  lungo  esso 
vi  sono  due  panche  e  dalla  parte  di  poppa  il  pozzo  del  timone  prò* 
diero,  che  con  apposito  congegno  a  vite  si  ammaina  al  disotto  della 
chiglia  orizzontale,  nel  caso  che  si  voglia  la  sua  azione  per  avere  un 
minor  raggio  d'evoluzione 

Il  quarto  scompartimento  ò  il  locale  della  macchina, 
il  quinto  scompartimento  contiene  la  ruota  di  manovra  dei  timoni, 
e  si  trova  ad  un'altezza  di  circa  m  0,75  dal  ponte.  Il  timoniere  ò  ri- 
parato da  una  nicchia  di  lamiera  d'acciaio,  della  grossezza  di  quella  del 
ponte,  ed  osserva  da  una  quantità  di  fori  rettangolari  praticati  attorno 
alla  nicchia.  Questo  scompartimento  serve  pure  d'alloggio  e  contiene  due 
lunghe  casse  e  due  cassettoni  con  cassetto  e  stipi.  Le  due  paratie  hanno 
un  llnestrtno  a  vetro  per  osservare  nei  locali  della  macchina  e  caldaia. 
Un  telegrafo  a  campana  ed  il  manubrio  d*un  fischio  a  vapore  sono  a 
portata  del  timoniere,  ed  il  telegrafo  cumunica  le  manovre  in  macchina. 
Le  due  paratie  non  sono  stagne,  vi  sono  praticate  due  aperture,  una 
per  ciascuna,  ondo  rinnovare,  in  questo  locale  e  nel  locale  della  mac- 
china l'aria  col  mezzo  del  raspi  razione  del  ventilatore. 

li  sesto  scompartimento  è  quello  della  caldaia;  l'altra  paratia  ha 
due  portelli  a  cerniera.  Questo  locale  è  sufflcientemente  grande  per 
contenere  circa  3  tonnellate  di  carbone  in  sacchi  ed  il  personale  di 
servizio  alla  caldaia. 

Il  settimo  scompartimento  contiene  l'aria  fornita  dairaziono  del 
ventilatore  sistemato  nel  locale  della  caldaia  a  sinistra  La  quale  aria 
serve  per  la  combustione  del  carbone  sulla  grata  del  fornello.  Delle 
paratie  di  questo  locale,  una  ò  stagna,  Paltra  è  quella  già  accennata 
coi  portelli  per  dove  affluisce  Paria. 

L'ottavo  scompartimento,  formata  «la  paratie  stagne,  ò  11  locale 
della  cassa  a  Aimo  della  caldaia. 
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Il  nono  scompartimento  serve  d'alloggio  per  gli  ufficiali;  vi  sono 
alle  murate  due  lunghe  casse  divise  ciascuna  in  tre  scompartimenti 
con  p3Tte1H,  un  .lavatoio  ed  una  latrina. 

Il  decimo  ed  ultimo  scompartimento  forma  cassa  d'aria  ed  ò  chiuso 
sulla  coperta  da  un  boccaporto  con  viti  airintorno.  Il  detto  locale  e 
quello  primo  di  prua  si  possono  adoperare,  nel  caso  di  lunghe  naviga- 
zioni, come  carboniere. 

Tutti  i  compartimenti  della  torpediniera,  eccettuati  quelli  estremi, 
hanno  un  boccaporto  sulla  coperta  con  cerniere  a  molla,  il  quale  si  apre  da 
dentro  in  fuori,  e  si  può  manovrare  tanto  dalPintemo  dei  locali,  quanto 
dalla  coperta,  essendo  fornito  di  doppia  maniglia.  I  locali  del  timo 
niere  e  della  caldaia,  una  volta  chiuse  le  porte  sul  ponte,  ricevono  cia- 
scuno la  luce  da  tre  occhi  di  bue  della  coperta. 

La  caldaia  ha  due  fumaioli  elittlci,  ool^'asse  maggiore  in  direzione 
perpendicolare  al  piano  longitudinale  della  barca,  1  quali  sono  tagliati 
da  un  piano  convenientemente  inclinato,  in  modo  che  le  loro  sezioni 
sono  cerchi  e  permettono  di  far  ruotare  i  pezzi  superiori  dei  medesimi 
e  di  girarli,  per  Tuscita  dei  prodotti  della  combustione,  verso  poppa  e 
in  direzione  verso  il  mare,  col  Passe  minore  quasi  perpendicolare  alla 
primitiva  posizione. 

Secondo  il  costruttore  signor  Yarrow,  l'accennato  sistema  dei  fu- 
maiuoli avrebbe  il  vantaggio  di  rendere  poco  visibile  il  fumo,  ma,  sia 
di  notte  che  di  giorno,  questa  disposizione  non  potrà  togliere  la  vista 
della  fiamma,  nò  del  fumo,  il  quale  tende  sempre  ad  elevarsi. 

Lungo  il  ponte  della  barca  vi  sono  due  parabordi  in  merlino  di 
ferro,  distanti  m.  1  circa  dal  piano  longitudinale,  sostenuti  da  2()  can- 
delieri d'acciaio,  dell'altezza  di  m.  0,50  ed  incastrati  in  boccole  di 
bronzo. 

Le  dimensioni  principali  della  struttura  componente  lo  scafo  sono 
le  seguenti: 

Baglio  maestro,  sezione  rettangolare  pollici         8  -^X  -j- 

Coste  e  paramezzali  in  semplici  e  doppie  verghe 

angolate    >         ^X-y^X^j 

Lamiera  delle  paratie  e  del  fasciame  . .  grossezza       >  -rx 

idem  del  ponte  e  delle  porte  dei  locali       »  »  .  -^r- 
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Apparato  motore.  —  La  mdcchina  é  del  sistema  composito,  alta  e 
bassa  pressione,  con  condensatore  a  superficie.  I  cilindri  sono  verticali 
capovolti  ad  azione  diretta.  Il  vapore,  dopo  aver  lavorato  nel  piccolo 

cilindro  per  i  —  della  sua  eorsa,  si  scarica  nel  ricevitore,  il  quale  fun- 
ziona da  cassa  del  tiratoio  del  grande  cilindro,  passando  per  due  con- 
dotti laterali  al  piccolo.  Gli  effetti  di  questi  due  condotti  e  con  ciò  lo 
scarico  del  vapore  sono  di  avere  attorno  al  piccolo  cilindro  una  camicia 
circondata  dal  continuo  passaggio  di  vapore^  per  evitare  in  gran  parte 
i  raffreddamenti  nel  cilindro,  cagionati  dal  lavoro  del  vapore  e  dairir- 
radiamento  coirambiente. 

1  cilindri  sono  di  ghisa  in  due  Aisioni,  una  per  ciascuno  ed  uniti 
fra  loro  con  chiavarde  a  dado;  il  grande  da  una  flangia  del  ricevitore 
parallela  allo  specchio,  ed  il  piccolo  air  estremità  dei  condotti  dello 
scarico.  Lo  specchio  del  gran  cilindro  è  di  fusione  col  corpo  del  cilindro, 
e  quello  del  piccolo  è  d'acciaio  Bessemer  riportato  con  N.  80  viti  dello 

Stesso  metallo  a  testa  cieca  del  diametro  di  -rr-  di  poli. 

Le  valvole  di  distribuzione  a  tiratoio  sono  di  bronzo  a  doppio  ori- 
fizio, e  quella  dell'  alta  pi^ssione  ò  munita  di  un  compensatore  ideato 
dal  Yarrow,  e  composto  di  una  seconda  valvola  piana  fissata  sul  dorso 
del  tiratoio,  che  sdrucciola  sulla  parete  di  una  seconda  cassa,  la  quale 
comunica  col  ricevitore  per  un  tubo  del  diametro  di  1  pollice.  La  com- 
binazione di  questa  seconda  valvola  compensa  il  tiratoio  secondo  due 
cause;  delle  quali  una  avvicina  il  funzionamento  della  valvola  di- 
stributrice a  cassetto  a  quello  della  valvola  a  D  lungo,  e  Taltra  com- 
pensa le  differenti  pressioni  dentro  le  camere  del  tiratoio  e  del  com- 
pensatore, nii  stantufil  dei  cilindri  sono  parimente  di  ghisa,  formati  di 
un  solo  pezzo  massiccio.  Le  fascio  elastiche  sono  diaccialo  Bessemer,  e 
sono  formate  da  due  anelli  per  ogni  stantuffo,  tagliati  con  un  piano 
obliquo,  i  quali,  introdotti  nelle  gole  o  canali  attorno  agli  stantufil,  sono 
tenuti  da  questi  con  una  piastra  — ^...      fissata  con  vitL 

Le  aste  degli  stantuffi,  le  bielle,  T  asse  delle  manovelle  e  quello 
delPelica,  le  aste  dei  tiratoi,  i  settori,  le  barre  degli  eccentrici  e  loro 
traverse,  i  montanti  e  bracci  dei  cilindri  sono  d'acciaio  Bessemer.  Le 
guide  delle  aste  degli  stantuffi  ed  il  cuscinetto  di  spinta  sono  di  bronzo, 
come  pure  sono  di  bronzo,  rivestito  però  di  metallo  bianco,  tutte  le 
ralle  dei  cuscinetti. 

La  macchina  essendo  a  pruavia  della  caldaia,  Tasse  dell'elica  attra- 
versa il  feudo  della  caldaia  stessa,  e  gira  neirinterno  di   un  tubo  di 
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ferro  della  grossezza  di  -~di  poli.;  e  ad  intervalli  di  circa  10  piedi 

o 

Tasse  si  appoggia  sopra  dei  tacchi  di  legno  duro,  fissati  neirinterno  del 
tubo  in  numero  di  7,  della  lunghezza  di  1  piede. 

Le  valvole  distributrici  non  hanno  lubrificatori,  e  una  tale  man- 
canza nel  funzionamento  della  macchina  nuoce  invero  ai  cilindri,  alle 
valvole,  e  più  specialmente  a  quella  delPalta  pressione,  la  quale,  come 
già  si  disse,  ò  di  bronzo  e  lavora  alla  temperatura  di  300''  Farenbeii 
circa.  D*altra  parte  però,  se  ne  avessero,  gli  acidi  di  cui  sono  composti 
i  grassi  e  che  si  liberano  per  T  influenza  della  temperatura  e  della 
corrispondente  pressione,  corroderebbero  V  interno  della  caldaia. 

Nelle  macchine  con  condensatori  a  miscuglio,  la  quantità  delle  ma- 
terie grasse  che  dai  cilindri  passa  nei  condensatori,  e  da  questi  per  le 

pompe  d*alimentazione  nelle  caldaie,  è  relativamente  pochissima,  perohò 
si  mischia  con  una  gran  quantità  d'acqua,  della  quale  la  maggior  parte 
si  scarica  fuori  bordo  ;  ma  nei  condensatori  per  contatto  la  condensazione 
del  vapore  tutta  s' intromette  nella  caldaia  e  trascina  seco  molta  ma- 
teria della  lubrificazione.  Il  sig.  Yarrow,  fra  questi  due  mali,  ha  pre- 
ferito quello  di  non  lubrificare  i  cilindri  e  le  valvole,  ritenendolo  come 
il  minore,  e  di  fornire  poi  la  macchina  di  una  valvola  distributrice ^di 
rispetto. 

Il  vapore  generato  ed  accumulato  nella  caldaia  afiluisce  nella  cassa 
del  tiratoio  del  piccolo  cilindro  per  un  tubo  munito  di  tre  valvole; 
una  prima,  d'immissione,  è  fissata  alla  caldaia;  delle  altre  due,  Tuna 
è  a  disco  circolare,  e  si  manovra  con  un  piccolo  volante  fissato  su 
di  un  albero  a  vite  ;  Y  altra  è  a  farfalla,  articolata  con  una  mano- 
vella fissata  sull'albero  della  valvola.  La  prima  di  queste  valvole  si 
apre  per  intero  al  momento  che  si  prepara  la  macchina  alle  manovre, 
la  seconda  è  regolata  dal  macchinista  per  i  varii  movimenti  occorrenti 
alle  manovre  della  barca;  e  quella  a  farfalla,. che  si  tiene  sempre  aperta, 
ò  da  manovrarsi  in  quei  casi  in  cui  è  d^uopo  arrestare  la  macchina 
bruscamente,  ossia  d'avere  pronta  manovra  in  casi  eccezionali. 

Il  condensatore  è  di  forma  cilindrica  a  fondi  curvi,  ed  ò  sistemato 
alla  parte  posteriore  della  macchina  in  direzione  parallela  al  piano  lon- 
gitudinale della  barca;  esso  è  di   rame,  eccezione  fatta  dalle   piastre 

dei  tubi,   le  quali    sono  di   bronzo,   della  grossezza  di^-di  pollice,  e 

ooUegata  al  corpo  del  condensatore  con  viti  diaccialo  a  teste  piane.  Il 
corpo  del  condensatore  e  le  piastre  sono  poi  uniti  insieme  ai  fondi  curvi 
con  chiavarde  di  bronzo. 
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Il  vapore  scaricato  nel  condensatore  dal  grande  cilindro  attraversa 
l'esterno  dei  tubi,  e  la  introduzione  delFacqua  per  la  condensazione  av- 
viene da  un  tubo  fissato  sopra  il  fondo;  quest'acqua  circola  nell'in- 
terno di  una  metà  dei  tubi,  e  si  scarica  fuori  bordo,  passando  per 
ì  rimanenti  con  una  direzione  di  movimento  contrario  all'introduzione. 

Questa  doppia  circolazione  è  dovuta  ad  una  parete  o  piastra  di 
rame,  che  passa  per  Passe  del  condensatore  e  divide  in  due  la  camera 
formata  tra  il  fondo  curvo  e  la  piastra  dei  tubi,  da  una  parte,  si  ha 
r introduzione,  dalTaltra  lo  scarico. 

Tale  circolazione  ha  luogo  per  mezzo  d'una  pompa,  mossa  da  una 
piccola  macchina  a  vapore  disposta  a  pruavia  della  macchina  del  pro- 
pulsatore e  in  direzione  parallela  al  piano  longitudinale  della  barca. 
Questa  macchina  ausiliaria  ha  due  cilindri  capovolti  ad  azione  diretta, 
e  mette  in  movimento  Taccennata  pompa  di  circolazione,  la  tromba  ad 
aria,  la  quale  scarica  in  una  camera  cilindrica  di  rame,  e  due  pompe 
d'alimentazione  della  caldaia,  aspiranti  nella  camera  della  tromba.  Le 
quattro  pompe  sono  a  semplice  effetto  ;  le  valvole  delle  due  prime  sono 
di  gomma  elastica,  circolari,  di  un  solo  pezzo;  sono  di  bronzo  circolari 
a  superficie  piane  quelle  delle  pomi)e  d'alimentazione.  In  questa  piccola 
macchina  i  cilindri  ed  i  tiratoi  sono  di  ghisa,  gli  stantuffi  e  la  tra- 
smissione generale  del  movimento  sono  d'acciaio  Bessemer. 

Presso  di  essa  vi  è  una  cassa  di  lamiera  di  zinco  della  capacità 
di  circa  -30  piedi  cubi  (850  litri)  destinata  a  ricevere  1*  acqua  della 
condensazione  del  vapore,  nel  caso  in  cui  le  pompe  d*alimentazione  non 
funzionino.  Riempita  che  sia  questa  cassa,  l'acqua  condensata  ed  aspi- 
rata dalla  tromba  ad  aria  può  continuare  a  scaricarsi  sulla  coperta. 
In  seguito,  funzionando  le  pompe  d*alimentazione,  si  può  utilizzare  l'ac- 
qua contenuta  nella  cassa,  coli' introdurla  neirinterno  del  condensatore 
facendola  aspirare  per  un  tubo  munito  di  chiave  che  parte  da  questo 
6  va  sul  fondo  della  cassa. 

Il  cilindro  grande  non  è  munito  di  una  valvola  supplementare  di 
vapore,  da  servire  nei  casi  che  si  dovesse  mettere  la  macchina  in  mo- 
vimento e  che  lo  stantuffo  del  piccolo  cilindro  si  trovasse  in  fine  di 
corsa,  essendoché  nell'interno  del  condensatore  v'ha  sempre  il  vuoto,  per 
il  continuo  funzionamento  dell'accennata  macchina  ausiliaria.  Di  più,  una 
valvola,  fissata  sul  tubo  di  vapore,  comunica  a  volontà  per  un  tubo  del 
diapietro  di  '2  pollici  nell'interno  del  condensatore.  Questa  valvola  è 
pure  utilissima  allorquando  la  macchina  è  arrestata,  perchè  permette 
di  scaricare  nel  condensatore  l'eccessiva  produzione  del  vapore  della 
caldaia.  Fu  adottato  dal  sig.  Yarrow  un  ottimo  sistema  di  fontanone 
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per  bagnare  le  ralle  dei  cuscinetti  e  le  guide  delle  aste  degli  stantuffi, 
il  quale  consiste  in  un  getto  d*acqua  spinta  dalla  pompa  di  circolazione 
del  condensatore,  e  che  passa  per  dei  canali  praticati  fra  le  ralle  ed  i 
sopporti  dei  cuscinetti. 

Il  sistema  della  messa  in  moto  deirapparecchio  propulsatore  è  de- 
gli ordinari  a  vite. 

Dimensioni  principali  déWapparato  motore. 
Diametro  del  cilindro  ad  alta  presione     .       Pollici         12  -^ 

idem.       >       a  bassa  pressione    .    .  >  21   -^ 

Corsa  degli  stantuffi >  12 

3 
id.       delle  valvole  distributrici     .  »  2  — — 

4 

Lunghezza  totale  delle  ralle,  dei  cuscinetti,  dell'asse 

7 
delle  manovelle >  33   -^ 

Diametro  dell'asse  delle  manovelle  e  quello 

delPelica >  4 

Lunghezza  del  condensatore    .    .      piedi    'T'     pollici         5  — - 

id.       dei  tubi  del  condensatore        »       ò'        »  8 

Diametro  intemo  »  .         >       2'       »  1 

id.       dei  tubi  »  >  --- 

o 

Numero  dei  tubi  >  numero      687 

Superficie  refrigerante  del  condensatore  .       piedi  quad.      640 

Diametro  del  cilindro  del  ventilatore    .    .       pollici         5  --- 

1 

Corsa  dello  stantuffo  id.        .    .    .  »  3   -^ 

Diametro  dei  cilindri  della  macchina  delle  pompe  »  5 

Corsa  degli  stantuffi  id.  >  »  8 

Diametro  dello  stantuffo  della  tromba  ad  aria  »  8 

id.  della  pompa  di  circolazione  >  8 

id.    degli  stantuffi  delle  pompe  d*alimentazione  »  2  -— 

Apparato  evaporatore.  —  La  caldaia  della  torpediniera  fti  costruita 
da  Beneyamin  Hick  e  C.^  di  Bolton,  ed  è  del  tipo  locomotiva,  d'acciaio 
Bessemer  con  cassa  a  fboco  di  rame  e  tubi  caloriferi  d'ottone. 

11 
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Oltre  agli  accessorii  d'  uso  ha  due  iniettori,  uno  per  spegnere  il 
flioco  in  caso  di  qualche  piccola  avaria  alla  caldaia  o  di  mancanza 
d'acqua  neirinterno  del  generatore;  1  altro  pressoché  del  sistema  GifTard 
per  alimentare  la  caldaia  con  acqua  di  mare. 

La  combustione  del  carbone  si  effettua  sulla  grata  del  fornello  con 
tiraggio  ad  aria  compressa  per  azione  di  un  ventilatore,  sistemato  nel 
locale  della  caldaia,  e  mosso  da  una  piccola  macchina  a  vapore  con 
cilindix)  dritto,  ad  azione  diretta,  contenuta  nel  locale  della  macchina  del 
propulsatore.  Allorquando  il  ventilatore  è  messo  in  movimento  e  si 
chiudono  le  due  porte  di  questo  locale  (una  sulla  coperta  e  T  altra  a 
vetro,  praticata  nella  prima  paratia  di  questo  locale),  esso  aspira  Paria 
da  una  tromba  fissata  sulla  coperta  ed  una  piccola  quantità  dal  locale 
del  timoniere  per  quel  passaggio  già  citato.  La  pressione  nel  locale  della 
caldaia  aumentando  (pressione  che  nelle  prove  di  velocità  faceva  equi- 
librio ad  una  colonna  d'acqua  delPaltezza  di  9  pollici)  essa  s' introduce 
nel  cenerario  del  fornello  in  un  modo  automatico,  ideato  dal  sig  Yarrow, 
e  atto  a  garantire  il  personale  di  servizio  della  caldaia  dai  pericoli  ca- 
gionati dalla  rottura  di  qualche  tubo  calorifico.  In  questo  caso  la  por- 
tella  del  forno  chiudesi  automaticamente,  per  l*  azione  di  due  molle 
d*  acciaio  fissate  alle  due  cerniere,  tutte  le  volte  che  si  apre  per  com- 
pletare la  carica  di  carbone  nel  forno.  L'aria  del  ventilatore  passa  per 
le  aperture  delle  due  porte  a  cerniera  praticate  nella  seconda  paratia 
del  locale  della  caldaia,  le  quali,  aprendosi  dalPinterno  airesterno,  per- 
mettono l'introduzione  dell'aria  in  quest*altro  scompartimento,  dove  esso 
si  trova  in  comunicazione  col  cenerario  da  tutte  le  parti,  ad  eccezione 
di  quella  anteriore  alla  caldaia,  chiusa  da  due  piccole  porte,  le  quali 
si  aprono  dovendosi  astrarre  le  ceneri  Allorquando  un'avaria  ha  luogo 
neirinterno  della  caldaia,  essendo  il  cenerario  in  comunicazione  col  lo- 
cale dell'aria,  si  stabilisce  in  questo  locale  una  pressione  maggiore,  le 
portello  si  chiudono,  ed  il  vapore,  che  avrebbe  inondato  questo  locale, 
deve  scaricarsi  per  i  due  fumaiuoli,  attraversando  il  fornello. 

Questa  combinazione  è  abbastanza  studiata,  ed  il  sig.  Yarrow  ha 
raggiunto  molto  bene  lo  scopo  di  isolare  quanto  possibile  la  caldaia  dal 
personale  di  servizio. 

Il  vapore  delle  piccole  macchine  del  ventilatore  e  delle  pompe  può 
scaricarsi  tanto  nel  condensatore,  quanto  nel  ricevitore,  mercé  un  ru- 
binetto a  tre  luci.  Nelle  prove  d'evoluzione  della  barca,  funzionando  la 
macchina  con  i  Vs  circa  della  sua  forza,  e  con  gli  scarichi  nel  condensa- 
tore, la  pressione  nel  ricevitore  era  di  12  libbre,  e  allorquando  le  piccole 
macchine  scaricavano  nel  ricevitore,  la  pressione  fu  aumentata  fino  a  20. 
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Il  prosciugamento  dell'acqua  dalla  seutina  si  effettua  con  una  pompa 
a  mano,  mobile,  da  avvitarsi  sul  ponte  del  battello,  e  messa  in  movi- 
mento da  due  iniettori,  uno  nel  locale  della  maocbina,  l'altro  in  quello 
della  caldaia. 

Dimensioni  principali  delV apparato  evaporatore  : 

Superficie  del  graticolato piedi  quad.        18,6 

idem       totale  di  riscaldamento    .       »        >  109,3 

Numero  dei  tubi  caloriferi 176 

Diametro  intemo  •        idem       .    .    pollici  l-j~ 

Lunghezza  »       idem       .    .    piedi  8' poi.  3   - 

4 


Grossezza  della  lamina  d'acciaio  dell'involucro    pollici 
idem  >  di  rame  della  cassa-fuoco    > 

idem  »  delle  piastre  dei  tubi  » 


H 

16 

4 


JroptUsatore.  —  11  propulsatore  del  battello  è  an'elica  d'acciaio 
Bessemer  con  due  ali  fisse  a  passo  costante,  generata  da  una  curva,  che 
nel  movimento  di  rivoluzione  non  cambia  mai  di  forma.  Il  nucleo  ò  un 
elissoìde  tagliato  da  due  piani  paralleli  e  perpedinoolari  all'  asse;  il  foro 
del  mozzo  deirelica  è  conico  ed  è  mantenuto  sull'asse  da  due  chiavette 
fisse,  che  sono  incastrate  in  due  corrispondenti  canali  praticati  lungo  il 
mozzo  ad  angolo  retto,  e  poi  assicurate  all'asse  da  un  dado  avvitato  su 
di  questo  e  mantenuto  da  una  chiavetta  che  attraversa  Tasse  me- 
desimo. 

Quest'elica,  tracciata  dal  signor  Yarrow,  ò  tmtto  degli  esperimenti 
fatti  sopra  una  serie  di  eliche,  tanto  per  le  varie  forme  del  mozzo  e 
delle  ali,  quanto  per  il  rapporto  del  passo  al  diametro,  e  per  la  posi- 
zione rispetto  alla  nave,  posizione  bene  indovinata  per  le  forme  della 
barca  torpediniera.  Nelle  prove  di  velocità,  l'elica  facendo  520  giri  al 
minuto  primo  (velocità  che  per  le  macchine  marine  assume  una  certa 
importanza),  la  poppa  della  barca  subiva  soltanto  delle  piccole  scosso 
quasi  insignificanti.  Se  per  poco  si  osservi  il  rendimento  deirelica  si 
potrà  vedere,  a  priori^  quali  ottimi  risultati  si  siano  ottenuti. 

Il  risultato  medio  delle  prove  di  velocità  fU  di  nodi  21,3  all'ora: 

Il  passo  dell'elica  è  di  piedi  o  corrispondenti  a  metri  1,524; 

Il  numero  dei  giri  della  macchina  dell'elica  520  in  un  minuto 
primo. 
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1852  X  ^1,3 
6j 

Il  rendimento  dell'  elica  è  eguale  a 1  524  v  510 — ^  ^'^^ 

Dimensioni  del  propulsatore  .* 

Diametro  dell'elica .    piedi  4  poi.      4 

Passo  >        >5»       0 

Superficie  delle  due  ali pollici  quad.  580 

Risultato  delle  prove  di  velocità.  —  Le  prove  di  velocità  furono 
fatte  lungo  il  Tamigi  sul  miglio  misurato  in  6  corse,  delle  quali  metà 
a  seconda  della  corrente  e  metà  a  controcorrente. 

La  pescagione  del  battello  al  momento  della  prova  era: 

1 
a  poppa piedi  2  poi.  0  --- 

a  prua »    2     »    4 

Area  della  sezione  maestra  immersa  con 

questa  pescagione piedi  quad.  16 

Dislocamento  a  questa  immersione .    .  tonnellate  ing.  25,50 

Pressione  del  vapore libbre  120 

idem  nel  ricevitore >  20 

Giri  della  macchina  e  dell'elica  per  minuto  primo,  num.  520 

idem             »           del  ventilatore    »  »  circa   >  1000 

idem              »           delle  pompe       >  -»            »  340 
Carbone  bruciato  per  ore,  sviluppando 

la  maccLina  circa  420  cavalli.    .    .  circa  libbre  1412 

Temperatura  nel  locale  della  macchina.  grad.  J.  80 

idem              »               caldaia  >  85 

Velocità  media  delle  G  corse ....  nodi  21,3 

L_  R.  Goffi.  ^ 

MaeehmUta  di  /*  claèst       I 
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E  IN    QBNBBALE 

SDLLA  MARINA  A  VELA 

Rapporto  dd  eaT.  KOBIRTO  INGLET,  r.  Couoio  a  Rangoon.    V 


La  principale  esportazione  che  ha  luogo  da  questa  provincia,  spe- 
cialmente dal  porto  di  Rangoon,  è  quella  del  riso,  per  cinque  a  seicento 
mila  tonnellate,  in  media,  ogni  anno,  e  ascese  talvolta  a  800  mila, 
quasi  tutto  pei  porti  dell'  Inghilterra  o  per  Brema,  Amburgo  e  Anversa. 

L*  esportazione  del  nuovo  raccolto  avviene,  per  la  massima  parte, 
da  febbraio  a  maggio.  Continua  però  V  intero  anno  e  unicamente  a 
questa  esportazione  partecipa  la  marina  italiana,  finora  in  concorrenza 
specialmente  colle  marine  inglese  e  germanica. 

Sul  commercio  di  questi  risi  e  sul  relativo  movimento  della  navi- 
gazione non  che  sul  commercio  in  generale  di  questa  regione  occor- 
rerà riferire  quando  sia  compiuto  Tanno  in  corso. 

Intanto  sulle  condizioni  in  cui  vi  partecipi  la  marina  nazionale 
credo  dovere  esporre  fin  d'ora  alcune  osservazioni,  traendone  argomento 
a  ragionare  delle  condizioni,  in  generale,  della  nostra  marina  a  vela  ; 
e  ciò  con  tanta  maggior  premura  ed  attenzione,  in  quanto  che  dal  più 
attento  esame  sarei  indotto,  non  solo  ad  associarmi  alle  preoccupazioni 
ed  ai  timori  in  cui  si  sta  riguardo  a  questa  nostra  marina,  ma  a  ri- 
tenerne pur  troppo  certa  la  totale  rovina  e  in  breve  lasso  di  tempo; 
onde  sia  di  necessità  urgente  affrontare  risolutamente  il  male  e  dare 
opera  a  prepararvi  il  rimedio. 

Premetto  che,  nel  discorrere  che  si  fa  di  questo  soggetto,  non  mi 
venne  fatto  di  vedere  accennato  che  a  due  termini  della  questione,  cioò 
ai  bastimenti  a  vela  in  legno  ed  a  quelli  a  vapore,  mentrechò  convenga 
pur  considerarla  in  ordine  alle  costruzioni  a  vela  in  ferro. 
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Che  il  naviglio  a  vela  (di  legno  sopratutto),  debba  sparire  e  ce- 
dere il  posto  alla  marina  a  vapore,  lo  si  poteva  e  può  dedurre  già  per 
analogia,  da  quanto  avvenne  ed  avviene  in  terra,  pei  servizi  di  vetture 
sostituiti  dalle  ferrovie.  Benché  il  raffronto  non  paia  calzare  intera- 
mente, non  corrispondendo  alla  spesa  della  forza  motrice  dei  cavalli, 
quella  della  vela  che  ò  nulla,  altre  circostanze  ricorrono  però,  valevoli 
a  stabilire  la  perfetta  concordanza  del  raffronto. 

Il  fatto,  d*  altronde,  lo  prova  ;  provano  le  statistiche  il  continuo 
incremento  dei  vapori  presso  le  altre  nazioni,  e  la  diminuzione  nella 
costruzione  di  bastimenti  a  vela  :  risultando,  dei  primi,  un  aumento  per 
un  milione  e  900  mila  tonnellate  sul  totale  di  ogni  bandiera,  durante 
gli  ultimi  sei  anni;  per  1*  Inghilterra,  nel  solo  anno  1878,  la  nuova 
classificazione  di  325  piroscafi,  per  tonnellate  40:^  749,  contro  931  a  vela 
per  tonnellate  124  73-',  cioè  sul  tonnellaggio,  nella  proporzione  quasi  di 
uno  a  quattro.  Se  presso  altre  nazioni  ugual  proporzione  non  si  verifica 
ancora,  è  da  credere  ciò  accada  non  tanto  per  circostanze  particolari  di 
convenienza,  quanto  per  impossibilità  d*  investire,  colla  medesima  rapi- 
dità, vistosi  capitali  in  nuove  costruzioni;  benché  si  conosca  del  pari 
la  opportunità  della  trasformazione,  a  cui  pur  si  avviano,  nella  pro- 
porzione dei  mezzi,  se  non  del  bisogno  riconosciuto. 

E  che  abbia  ad  arrestarsi  questa  trasformazione  del  naviglio  a  vela 
in  naviglio  a  vapore,  in  modo  da  lasciar  campo  ai  velieri  di  sostenersi, 
nessuna  ragione  appai*isce  da  addursi  ;  ed  anzi,  che  la  trasformazione 
sia  per  continuare  e  svilupparsi  sempre  maggiore,  ogni  considerazione 
concorre  a  farlo  arguire  ;  essendo  piuttosto  a  constatare  come,  o  per 
guerre,  o  per  scioperi,  producenti  rincaro  dei  ferri,  dei  carboni,  ecc.,  o 
per  altre  cause  accidentali  che  si  producono  di  quando  in  quando,  sia 
stata  men  rapida  la  trasformazione  di  quanto  si  poteva  presumere  e 
meno  completa.  Ed  a  simili  accidentalità  ò  unicamente  da  attribuirsi 
il  procedere  a  balzi  della  trasformazione,  con  intervalli  di  soste,  prodotti 
anche  da  impoverimento  di  noli  per  impoverimenti  di  commerci  che 
alimentarono  le  illusioni  in  chi  credette  di  quando  in  quando  veder 
risorgere  condizioni  propizie  alla  vela.  Ma  non  potevano  tali  acciden- 
talità che  ritardare,  non  limitare  che  temporariamente  la  completa  tra- 
sformazione, a  misura  che  T  esperienza  ne  dimostri  vie  meglio  l'oppor- 
tunità. 

Infatti,  vedesi  il  vapore  invadere  continuamente  il  campo  dianzi 
occupato  dalla  vela  anche  per  trasporti  di  derrate  meno  ricche.  Si  vi- 
dero 857  piroscafi  impiegati  lo  scorso  anno  al  trasporto  dei  grani  da 
Nuova-York  all'Europa,  nei  mari  della  China,  sur   un   movimento  di 
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18  mila  approdi  per  undici  milioni  di  tonnellate,  circa  l'3  mila  di  va- 
pori per  due  terzi  del  tonnellaggio  e  più  ;  vedonsi  i  vapori  estendersi 
al  trasporto  dei  guani  dal  Perù,  altrove  degli  arachidi,  dello  sparto, 
degli  stracci,  di  ogni  prodotto  insomma,  in  proporzione  sempre  cre- 
scente. 

E  qui  pure,  d'onde  per  più  anni  anche  dopo  V  apertura  del  Canale 
di  Suez,  continuava  a  farsi  esclusivamente  dai  velieri,  per  la  via  dei 
capo  di  Buona  Speranza,  il  trasporto  dei  risi  all'Europa,  entra  pure  in 
concorrenza  il  vapore  da  tre  anni  in  qua;  e  di  questi  vapori  cresce 
ogni  anno  il  numero.  Quarantanove  ne  vennero  la  scorsa  annata.  Ven- 
tinove ne  son  già  venuti  in  gennaio  e  febbraio  ultimi.  Ottanta  si  cal- 
cola esseme  già  noleggiati,  per  circa  centomila  tonnellate  di  registro,  e 
160  mila  di  portata  reale,  e  supponesi  raggiungeranno,  nelP  annata,  il 
numero  di  cento  almeno,  già  assorbendo  cosi  la  metà  incirca  dei  tra- 
sporti, annunciandone  lo  assorbimento  totale,  se  continui  la  medesima 
progressione,  in  breve  termine  di  anni. 

Ad  eccezione  di  un  danese  e  un  norvegio,  questi  piroscafi  sono 
tutti  inglesi.  Velieri  noti  come  già  noleggiati  per  la  presente  campa- 
gna, se  ne  contano  105  per  tonnellate  Ilo  mila  circa  di  registro,  in- 
glesi e  germanici  il  maggior  numero,  italiani  30,  di  cui  giunti  già  in 
Rangoon  1*2.  Dei  velieri  esteri,  circa  i  due  terzi  in  ferro.  Rimarrebbe 
margine  a  noli  per  altre  tonnellate  l^OO  mila  almeno,  presumendo  di 
5Òo  mila  tonnellate  T  esportazione  der  presente  anno,  sul  che  sarà  a 
riferire  ad  anno  compiuto. 

(Considerando  lo  aggravio  di  tasse  a  cui  hanno  a  sottostare  questi 
vapori  nel  transito  del  Canale  di  Suez,  e  che  malgrado  un  tale  aggra- 
vio trovano  convenienza  a  questi  viaggi,  parmi  offrano  essi  nuovo  ar- 
gomento decisivo  in  prova  del r  immancabile  assorbimento  totale  di 
qualsiasi  trasporto  marittimo,  al  quale  si  avvia  dovunque  il  vapore, 
lasciando  aperta  tutto  al  più  una  via  di  concorrenza  alla  vela  nella 
navigazione  di  piccolo  cabotaggio,  ben  meschina  risorsa  da  non  consi- 
derarsi che  in  ragione  di  piccoli  scambi,  non^  dei  grandi  commerci  che 
arricchiscono. 

Le  cause  che  stanno  per  produrre  questa  generale  trasformazione 
son  note  certamente.  Giova  cionondimeno  rfcordare  almeno  le  principali 
a  dimostrare  vie  meglio  1*  inevitabilità  del  fatto. 

Enumerare  i  vantaggi  offerti  dal  vapore  a  confronto  della  vela 
può  sembrare  atto  d'ingenuità  soverchia,  essendo  evidenti.  Ma  occorre 
pur  rammentarli,  volendo  stabilire  come  anche  il  maggior  costo  di  quei 
vantaggi  abbia  compenso  nei  lucri  che  procurano. 
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Commetto  un  primo  atto  d' ingenuità  accennando  alla  maggiore  ra- 
pidità della  locomozione  a  vapore,  alla  sua  maggiore,  se  non  totale,  in- 
dipendenza da  ogni  contrasto  dei  venti  di  cui  la  vela  è  schiava,  alla 
&cilità  quindi  di  avviare  subito  T  esecuzione  degli  ordini,  di  recarsi 
ove  sia  opportunità  di  carico,  alla  prontezza  di  tale  esecuzione  per  cui 
giunga  la  merce  al  luogo  di  destinazione  in  tempo  utile  a  sopperire 
alle  necessità  che  diedero  impulso  agli  ordini  stessi,  coordinando  alla 
rapidità  del  telegrafo  che  trasmette  gli  ordini  la  rapidità  nelPeseguirli; 
nello  accorrere  a  riempire  i  vuoti  che  si  producono  in  ogni  data  loca- 
lità, prima  che  o  altri  arrivi  sopravvenuti  o  annunciati  raccolti  o  av- 
venimenti di  qualsiasi  natura  abbiano  cambiate  le  condizioni  del  mer- 
cato, trasmutando  in  perdita  il  guadagno  sperato,  calcolato  dall'ultimo 
destinatario  della  merce  che  il  legno  a  vela  sta  recando,  lemme  lemme 
a  mezza  via,  battagliando  coi  venti,  o  aspettandoli,  quando  il  vapore 
partito  contemporaneamente  ha  già  eseguito  lo  scarico,  arricchito 
r  armatore  e  il  destinatario  della  mercanzia,  e  avviata  un*  altra  ope- 
razione. 

La  maggior  durata  del  viaggio  a  vela  espone  a  maggior  proba- 
bilità d*  incontrare  cattivi  tempi  con  minor  potenza  di  mezzi  a  lottare, 
che  non  abbia  il  vapore,  quindi  maggiori  per  la  vela  i  rischi  di  avarie 
allo  scafo,  agli  attrezzi,  al  carico;  maggiori,  per  conseguenza,  le  spese 
di  assicurazioni,  di  riparazioni,  di  rifornimento  di  attrezzi,  ecc. 

E,  per  riguardo  al  carico,  non  solo  il  vapore  ne  promette  più  ra- 
pido il  trasporto  e  in  migliori  condizioni,  ma  per  talune  merci  ne  ò 
unico  mezzo.  Tal  qualità  di  riso,  per  esempio,  che  giunge  di  qui  a 
Londra  in  40  giorni  con  piroscafo,  se  dovesse  star  chiuso  durante  i 
quattro  e  cinque  mesi  di  traversata  di  un  legno  a  vela,  arriverebbe  in 
uno  stato  non  più  commerciabile.  E  altrettanto  è  a  dirsi  e  peggio  per  al- 
tri articoli  ;  cosicché  il  solo  vapore  può  soddisfare  a  tutte  le  esigenze 
di  tutti  i  commerci  e  accomunare  ad  ogni  regione  tutti  i  prodotti. 

Il  piroscafo  ha  il  dispendio  del  carbone,  certo  non  paragonabile  al 
consumo  della  velatura;  e  questo  precipuo  fattore  della  sua  potenza 
ne  costituisce  economicamente  il  lato  debole  Ma  al  compenso  di  mag- 
gior nutnero  di  viaggi  e  moltiplicità  di  noli  è  da  aggiungersi  quello 
del  maggior  nolo  per  ciascun  viaggio.  Qui  pei  risi,  ad  esempio,  desti- 
nati air  Inghilterra,  risulta  attualmente  una  media  di  41  scellini  per 
ogni  tonnellata,  ai  legni  a  vela,  e  di  51  almeno  ai  vapori;  il  che  rap- 
presenta già  una  differenza  del  25  per  cento,  incirca,  a  benefizio  di 
questi  ultimi- 
li  consumo   del   carbone   cessa   poi  nel  giungere  al  porto,  ove  le 
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BpesG  ridaconsi  pressoché  uguali  per  entrambi  ;  e  del  consumo  che  an- 
cora gli  abbisogni,  si  vale  il  vapore,  con  grandissimo  guadagno  di 
tenrpo  e  denaro,  adoperando  la  macchina  allo  scarico  od  al  caricamento 
della  mercanzia  e  pur  anche  della  zavorra  ;  chò  anzi  alla  zavorra  di 
arena  che  il  legno  a  vela  sbarca  e  imbarca  in  o  da  luogo  lontano, 
qualche  volta,  con  grave  spesa  (qui  di  circa  tre  flranchi  per  tonnellata) 
il  vapore  sostituisce  l'acqua,  traendola  da  11  vicino,  dallo  stesso  ele- 
mento in  cui  naviga,  empiendone  i  suoi  appositi  recipienti  di  ferro  o 
votandoli  col  mezzo  delle  pompe. 

E  della  sua  macchina  si  serve  nel  rimontare  o  scender  fiumi  o  ca- 
nali e  superare  difficili  passaggi  o  entrate  di  porti,  ove  al  veliere  ag- 
giunge spesa  anche  superiore  a  quella  del  carbone  consumato  dal  pi- 
roscafo, la  necessità  di  rimorchiatori  da  aspettarsi  talvolta  lungamente 
I>er  turno;  al  che  sono  ancora  da  aggiungersi  i  turni  di  favore  con- 
cessi ai  piroscafi  per  le  operazioni  di  sbarco  e  imbarco,  per  gli  approcci 
alle  calate,  di  guisa  che  avviene  tal  fiata  al  legno  a  vela  di  dovere 
allontanarsi  e  sospendere  o  andare  a  far  più  lontano,  in  peggiori  con- 
dizioni, le  proprie  operazioni,  per  lasciar  posto  al  vapore,  risultandone 
altro  tempo,  altro  danaro  perduto  dal  veliere,  guadagnato  dal  basti- 
mento a  vapore. 

E  se  a  fì\)nte  della  vela  può  sembrare  poi  abbia  il  vapore  lo 
svantaggio  nella  portata  reale,  relativamente  alla  nominale,  a  motivo 
dello  spazio  occupato  dalle  macchine  e  dalle  provviste  del  carbone,  ciò 
non  è  nel  fatto,  sì  perchò  nelle  operazioni  di  stazzatura,  cioè  nel  com- 
puto del  tonnellaggio,  si  tien  conto  di  quello  spazio,  e  se  ne  fa  la  de- 
duzione in  corrispondente  numero  di  tonnellate,  si  perchò  dalla  sua  spe- 
ciale costruzione  in  ferro  e  dalla  conseguente  maggior  sottigliezza  delle 
pareti  e  della  membratura,  gli  deriva  maggior  capacità  dello  scafo, 
utilizzandovisi  perfino  il  vuoto  degli  alberi  in  ferro  pure,  coiradattarvi 
i  recipienti  dell'acqua  potabile;  in  guisa  che,  per  quanto  si  può  qui 
osservare  nel  trasporto  dei  risi,  ed  ò  affermato  da  persone  prati- 
che, risulta  eziandio  nella  differenza  fìra  il  tonnellaggio  di  registro  e  la 
portata  reale  una  situazione  favorevole  al  vapore  in  confh)nto  della 
vela,  nella  proporzione  di  8  a  5:  cioò,  mentre  un  bastimento  a  vela 
di  mille  tonnellate  di  registro  può  imbarcare  1500  tonnellate  di  mer- 
canzie, ne  può  imbarcar  1800  il  piroscafo  di  ugual  portata  nominale; 
concorrendo  qui  forse  a  produrre  un  tal  fatto  la  diversa  disposizione 
del  carico,  la  più  fitta  stivatura  concessa  dalle  particolari  condizioni 
del  piroscafo  e  dalla  maggior  brevità  dei  suoi  viaggi,  che  scema  il  pe- 
ricolo di  fermento  ;  per  cui,  nel  velieroi  si  verifica  limitato   il  carico 
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dal  volume,  quando  il  peso  lascerebbe  ancora  margine  a  raggiungere 
il  massimo  limite  di  immersione.  Nel  vapore,  invece,  e  la  capacità  e 
il  peso,  di  cui  è  espressione  la  linea  d' immergimento,  si  accordano  in 
uno  stesso  limite,  che  permette  quindi  utilizzare  completa  la  portata, 
sotto  entrambe  le  forme,  tanto  del  peso  quanto  del  volume. 

Al  vapore  quindi  viene  in  sussidio,  non  solo  il  maggior  nolo  (re- 
lativamente a  ciascuna  tonnellata,  in  ragione,  come  accennai,  del  25 
per  100  incirca),  ma  ancora  in  relazione  alla  portata  totale  effettiva, 
paragonata  alla  reale  portata  della  vela  :  inoltre  la  diminuzione  sul 
complesso  dell*  effettivo  tonnellaggio  di  ogni  spesa  di  diritti  a  pagarsi 
proporzionatamente  al  tonnellaggio  di  registro,  non  che  una  riduzione 
sulla  media  delle  spese  tutte  di  esercizio,  gravitanti  e  a  ripartirsi  pro- 
porzionalmente sul  quantitativo  delle  tonnellate  reali,  come  avviene  per 
ogni  industria,  in  ragione  della  maggiore  o  minor  proporzione  in  cui 
aia  esercitata. 

Ed  è  ancora  a  valutarsi  nella  specialità  della  costruzione  in  ferro 
del  vapore  la  sua  maggior  durata,  lasciante  campo  ad  ammortizzare 
il  maggior  capitale  spesovi,  ed  anche  a  guadagno  sullo  stesso  capitale 
proporzionatamente  agli  anni  di  esercizio,  a  cui  si  applichi;  il  qual 
vantaggio  si  estende,  naturalmente,  anche  al  veliere  in  ferro  a  con- 
fronto di  quello  in  legno,  come  pure  altri  vantaggi  accennati  pel  va- 
pore, in  quanto  si  riferiscano  al  materiale  impiegatovi. 

Se  non  sono  erronee  tutte  le  comparazioni  qui  esposte,  costituiscono 
esse,  dunque,  a  favore  del  piroscafo,  un  complesso  di  vantaggi  rappre- 
sentante, in  cifre,  tale  una  somma  da  controbilanciare  larghissimamente, 
cioè  con  margine  di  guadagno,  quelle  condizioni  d'inferiorità  che  in 
alcuna  parte  possano  dare  argomento  a  favore  della  vela,  nel  confronto 
delle  rispettive  spese  e  dei  lucri,  poiché  a  questo  confronto  si  riduce 
infine  la  questione. 

A  far  completo,  preciso  e  conciso  più  che  io  non  sappia  un  si- 
mile raffronto  ignoro  se  sia  stato  fatto,  e  parmi  sarebbe  opportuno  e 
utilissimo,  uno  Specchio  delle  spese  e  dei  lucri  di  un  determinato  nu- 
mero di  bastimenti  delle  due  categorie  nelle  loro  costruzioni  e  durante 
un  dato  periodo  df  esercizio;  un  lavoro  non  facilissimo,  possibile  sol- 
tanto in  luogo  di  costruzioni  ed  armamenti  di  ogni  qualità,  un  lavoro 
tutto  di  cifre,  da  cui  emergano  tutti  i  confronti  accennati,  e  quegli  altri 
numerosi  che  sieno  ad  aggiungere,  limitato  però  a  ristretto  numera 
di  bastimenti,  ben  scelti  in  condizioni  analoghe  di  esercizio  e  costruzio- 
ne, per  ottenere  sicurezza  rigorosa  di  dati,  difficilmente  conseguibile  in 
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copiose  statisticbo,  riuscenti  spesso,  per  moltiplicità  e  varietà  di  com- 
pilatori, aritmeticamente  esatte,  non  vere 

Dal  qual  lavoro  dovrebbe  pur  risultare  il  confì'onto  fra  le  due  ca- 
tegorie di  velieri,  in  legno,  cioè,  ed  in  ferro,  non  che  del  veliere  in 
ferro  col  vapore. 

Accennai  già  a  quest*  altro  termine  della  questione,  alla  sostituzione 
del  ferro  al  legno  che  si  va  estendendo  anche  ai  bastimenti  a  vela. 

Per  r  Inghilterra,  che  ò  prima  a  considerarsi  anche  per  questa  so- 
stituzione, rilevasi  dal  registro  del  Lloyd  la  nuova  classificazione  di 
325  vapori  per  tonnellate  403  749  fatta  nell'anno  1878,  contro  231  ve- 
lieri di  complessive  tonnellate  124  732  siccome  già  indicai.  Di  questi 
velieri,  129  risultano  essere  in  legno,  per  tonnellate  18  9-20,  e  102  in 
ferro  per  tonnellate  105813.  Deducesi  che  le  nuove  costruzioni  inferro 
a  vela  raggiunsero  già  in  detto  anno  un  tonnellaggio  più  che  quintu- 
plo delle  costruzioni  a  vela  in  legno,  e  stanno  ai  vapori  nella  propor- 
zione di  1  a  3  incirca,  e  di  1  a  4  in  riguardo  al  tonnellaggio. 

Mi  manca  il  sussidio  delle  cifre  onde  stabilire  in  quale  proporzione 
avvenga  lo  stesso  fatto  riguardo  alla  marina  di  altre  nazioni.  È  natu- 
ralmente a  supporsi  non  succeda  in  ugual  misura,  in  parte  forse  per 
conseguenza  di  particolari  circostanze  da  cui  risulti  minore  la  conve- 
nienza 0  non  peranche  dimostrata  sufficientemente,  sia  anche  per  causa 
di  minore  abbondanza  di  capitali,  o  ritardo  e  esitanza  nello  adottare 
un*  innovazione  che  scompiglia  tanti  interessi,  e  richiede  d' altronde  lunga 
preparazione  di  nuove  industrie  metallurgiche  e  meccaniche,  a  cui  si 
trovan  nuovi  altri  paesi,  a  confronto  della  Inghilterra;  essendo  appli- 
cabili le  stesse  ragioni  a  ciò  che  sì  appartiene  alla  marina  a  vapore. 

Per  quanto  è  dato  osservare  sul  naviglio  estero  che  frequenta  que- 
sto porto  si  nota  specialmente  nella  marina  germanica,  di  crescente 
concorso  a  questi  mari  la  prevalenza  dei  velieri  in  ferro  su  quelli  in 
legno.  Di  questi  ultimi  ne  vennero  soli  3  nelPanno  in  corso  e  13  dei 
primi. 

Come  pei  vapori,  cosi  a  dimostrare  la  convenienza  di  sostituire  il 
ferro  al  legno  anche  nella  costruzione  di  quella  porzione  del  naviglio 
a  cui  possa  tornar  utile  conservare  la  vela  per  motore,  sta  dunque  il 
fatto  presso  le  nazioni  già  più  fiorenti  nel  commercio  marittimo,  e  presso 
quelle  che  paiono  avviarsi  a  maggiore  sviluppo  del  commercio  e  della 
navigazione. 

E  a  spiegare  e  giustificar  pure  questa  trasformazione  dei  velieri 
soccorrono  parecchie  delle  ragioni  addotte  in  ordine  ai  piroscafi,  veri- 
ficandosi ugualmente  nel  veliere  la  maggior  durata,  con  tutti  i  vantaggi 
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accennati  conseguirne  ai  piroscafi,  la  maggior  capacità  reale  in  pro- 
porzione al  tonnellaggio  di  registro,  e  oltre  al  maggior  nolo  propor- 
zionatamente al  complessivo  tonnellaggio  raffrontato  al  complessivo  dei 
velieri  in  legno,  anche  un  maggior  nolo  per  ciascuna  tonnellata,  che  si 
verifica  di  due  a  tre  scellini  per  ciascuna,  a  compenso  delle  migliori 
condizioni  che  offre  per  la  conservazione  del  carico,  e  minore  spesa  di 
assicurazioni  tanto  del  carico,  a  benefizio  del  commerciante,  quanto 
della  nave,  a  benefizio  dell'armatore,  ed  esenzione  della  non  lieve  spesa 
occorrente  a  rinnovare  ai  bastimenti  in  legno,  almeno  ogni  tre  anni, 
la  fasciatura  in  rame  alla  parte  immersa  dello  scafo,  quale  spesa  non 
corrisponde  che  in  proporzione  minima  a  quella  occorrente  per  la  di- 
pintura dello  scafo  in  ferro. 

Ed  infine,  ricorre  eziandio  a  favore  del  veliere  in  ferro  la  maggiore 
celerità  del  cammino,  in  dipendenza  delle  speciali  linee  di  cui  la  co- 
struzione in  ferro  ò  suscettibile  e  della  sua  maggior  leggerezza  in  tutto 
il  suo  assieme,  per  quanto  ciò  possa,  a  prima  giunta,  sembrare  strano; 
la  quale  celerità  affermasi,  qui,  da  persone  pratiche  risultare  maggiore 
della  media  riconosciuta  pei  velieri  in  legno,  del  15  Vo  incirca;  e  tale 
proporzione  osservo  sopra  un  certo  numero  di  navi  delle  due  cate- 
gorie dì  ugual  portata,  venute  con  identico  viaggio  in  condizioni  ana- 
loghe e  atmosferiche  e  di  carico,  ecc. 

Parrebbe,  dunque,  che  fra  il  piroscafo  ed  il  bastimento  a  vela  in 
legno  si  presenti  il  bastimento  a  vela  in  ferro  come  una  media  acoea- 
bibjle,  con  vantaggio,  a  quelle  nazioni  che,  per  lo  esercizio  della  navi- 
gSTÌ^e  a^  vapore,  si  trovano  in  condizioni  meno  favorevoli  ;  si  potrebbe 
dire,  come  a  terra  il  tramway  sta  fra  la  ferrovia  ed  il  servizio  di  vet- 
ture, per  talune  regioni  in  condizioni  di  speciali  convenienze. 

E  così,  ad  un  primo  quesito:  se  sia  o  no  necessaria  la  trasforma- 
zione del  naviglio  a  vela  in  naviglio  a  vapore,  viene  ad  aggiungersene 
un  secondo  :  se  sia  opportuna  la  conservazione  del  veliere  sostituendovi 
però  il  ferro  al  legno;  a  cui  fa  seguito  un  terzo,  cioò:  se  a  talune  na- 
zioni stesse,  che  sieno  indotte  a  preferire  la  sostituzione  del  ferro  al  le- 
gno anche  pei  velieri,  convenga  meglio  procurarsi  all'estero  il  nuovo 
materiale,  come  puranco  pei  vapori,  da  paesi  più  favoriti  per  le  indu- 
strie relative  a  tali  costruzioni,  o  cercar  mezzo  di  provvederlo  nello 
Stato 

E  qui  la  questione  si  allarga  in  un  campo  troppo  vasto,  perchò 
io  non  mi  senta  vieppiù  incapace  di  percorrerlo  in  tutta  la  sua  am- 
piezza :  essendo  ad  esaminarsi  le  condizioni  ed  il  costo  delle  costruzioni 
di  ferro  in  Italia,  comparativamente  ad  altri  paesi;  se   torni   utile,   e 
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in  qoal  misura,  alcun  provvedimento  per  favorire  questo  genere  di 
costruzioni,  ad  esempio  colla  esenzione  da  ogni  tassa,  per  un  dato 
tempo  ai  bastimenti  in  ferro  costruiti  in  paese  ;  per  un  tempo  mi- 
nore, a  datare  da  una  determinata  epoca,  a  quelli  di  fabbricazione 
estera  che  in  paese  si  armino;  equiparazione  al  servizio  militare  a  fa- 
vore d*un  numero  di  persone,  a  limitarsi,  che  sieno  impiegate  nei 
cantieri  addetti  a  tali  costruzioni,  ecc  ;  onde  preparare  ed  agevolare 
tale  trasformazione  nella  misura  che  risulti  opportuna,  mediante  tutto 
un  sistema  di  provvedimenti  da  escogitare,  anche  di  favori,  che  paiano 
contrarli  allo  eccellente  principio,  che  lo  Stato  non  debba  assumersi 
la  tutela  di  alcuna  speciale  industria ,  al  quale  principio  convenga 
forse  derogare  in  parte  qualche  volta,  come  d'altronde  nel  fatto  vi  si 
deroga  continuamente  coi  trattati  e  le  modificazioni  di  tariffe,  riuscenti 
inevitabilmente  a  danno  o  a  vantaggio  or  di  una  ed  ora  di  altra  in- 
dustria; qual  deroga  parrebbe  tanto  più  giustificata  dalla  necessitÀ  di 
rinvigorire  una  industria  importante  qual  ò  quella  della  marina,  ori- 
gine e  sfogo  allo  sviluppo  di  altre  industrie,  in  proporzione  maggiore 
di  quella  in  cui  le  altre  si  aiutino  a  vicenda  :  né  essendo  a  temersi  che 
simili  favori  precipitino  la  rovina  del  naviglio  a  vela,  se  questa  risulti 
pur  troppo,  imminente,  in  termine  a  calcolarsi  sulla  media  durata  as- 
segnabile alle  navi  esistenti  ora. 

E  ciò  diviene  tanto  più  opportuno,  se  la  nostra  marina  debba,  ben- 
ché limitatamente,  porsi  in  grado  di  estendere  la  sua  azione  ad  ogni 
campo  che  si  apre  più  vasto  ogni  giorno  in  regioni  raramente  o  mai 
toccate  dalle  nostre  navi  al  trasporto  di  crescente  quantità  e  varietà 
di  prodotti,  in  concorrenza  colle  produzioni  del  nostro  suolo  ;  per  cui 
si  schiuda  altrove  la  speciale  opera  a  cui  si  applicava  già  il  nostro 
naviglio  in  cerchia  più  ristretta  del  Mediterraneo,  del  Mar  Nero  e  dei 
porti  orientali  delle  Americhe,  cioè  di  veicolo  al  commercio  altrui; 
ove  manchino  i  prodotti  o  i  capitali  per  sostituirvene  uno  proprio;  es- 
sendo a  ritenersi  tanto  più  assicurata,  anche  per  nuove  navigazioni,  la 
prevalenza  del  piroscafo  sui  velieri,  da  ogni  innovazione  che  sia  a  pre- 
vedersi, o  di  nuovi  meccanismi  o  nuove  forze  motrici,  o  aperture  di 
nuove  vie,  come  quella,  per  esempio,  che  si  sta  studiando  attraverso 
air  istmo  di  Panama:  aggiungendo  ogni  giorno  la  scienza  al  piroscafo 
nuova  potenza  d'azione  e  maggiore  economia  di  mezzi,  con  illimitata 
prospettiva  di  nuovi  vantaggi  a  danno  sempre  del  bastimento  a  vela 
immutato  da  secoli,  immutabile  nella  sua  forza  di  locomozione,  suscet- 
tibile appena  di  avvantaggiarsi  alquanto  nelle  sue  condizioni  di  celerità 
collo  adottare  la  costruzione  in  ferro. 
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Se  questa  trasformazione  risulti  di  necessità  inevitabile,  pur  la- 
mentandola nelle  sue  conseguenze  immediate,  non  parmi  sia  a  lamen- 
tare il  vuoto  dei  nostri  cantieri,  che  attesta  come  sia  sentita  tale  ne- 
cessità dagli  armatori,  e  attesta  nello  stesso  tempo  la  loro  prudenza 
in  essersi  arrestati  in  quella  via  in  cui  si  eran  messi  di  eccessiva  pro- 
duzione, di  costruzione  di  nuovi  bastimenti,  ormai  disadatti  alle  nuove 
condizioni.  Ed  è  a  desiderare  non  sì  addivenga  a  nuove  costruzioni,  in- 
aino a  che  non  sia  bene  accertata  la  miglior  forma  da  adottarsi,  e  deb- 
basi  stare  in  guardia  contro  le  illusioni  che  possono  venire  da  rialzi 
dei  noli  ;  accadendo,  appunto,  che  dal  verificarsi  di  quando  in  quando 
di  tali  rialzi,  si  pigli  animo  a  sperare  rivolgimento  di  fortuna  a  favore 
della  vela  ;  essendo  invece  quei  rialzi  a  considerarsi  come  fatto  acciden- 
tale, come  conseguenza  di  momentanee  accidentalità  di  commerci,  cui 
lo  svilupparsi  della  marina  a  vapore  tende  a  far  meno  frequenti  ogni 
giorno,  e  per  legge  della  sua  più  rapida  mobilità,  e  direi  quasi  ubi- 
quità, t<ende  ad  eliminare  totalmente  in  accordo  colla  nuova  potenza 
fornita  al  commercio  dallo  svilupparsi  delle  reti  telegrafiche  concor- 
renti a  fare  del  ipondo  intero  un  solo  mercato,  a  concentrare  in  poche 
piazze  principali  tutte  le  cause,  tutti  i  coefficienti  commerciali  e  indu- 
striali che  dien  norma  e  legge  a  tutti  i  mercati  del  mondo  anche  i  più 
lontani:  come  avviene  nell*  arte  della  guerra  diretta  ora  dalla  nuova 
potenza  del  telegrafo,  recante  colla  istantaneità  sua  propria,  le  infor- 
mazioni dalla  periferia  ad  un  solo  centro,  da  cui  si  irraggino  gli  or- 
dini colla  medesima  istantaneità:  per  modo  che  da  questo  centro  si 
disponga  ora,  istantaneamente,  e  si  combatta  la  battaglia,  come  da 
pochi  centri  si  combattono  ora,  mediante  il  telegrafo,  le  grandi  batta- 
glie commerciali,  movendo  la  nuova  potenza  della  locomozione  a  va- 
pore, a  cui  fa  riscontro,  nel  paragone,  sul  campo  di  battaglia,  la  potenza 
delle  nuove  armi. 

E  se,  oggigiorno,  perchè  la  trasformazione  della  marina  non  è 
peranche  giunta  al  massimo  grado  di  sviluppo  di  cui  è  suscettibile,  si 
verificano  ancora  talune  accidentalità,  prodotte  pure  dall*  incompleto 
sviluppo  delle  reti  telegrafiche,  per  cui  avvenga  il  rialzo  dei  noli,  il 
vapore  sopravviene  a  profittarne  tagliando  la  strada  al  bastimento 
a  vela. 

Ebbesi  poco  fa  occasione  di  accertare  questo  fatto,  in  alcuni  porti 
indiani,  ove  per  conseguenza  di  varie  circostanze,  cui  sarebbe  lungo  e 
malagevole  definire  con  precisione,  i  noli  si  elevarono  repentinamente 
da  33  a  50  scellini,  per  ridiscendere,  scorse  appena  due  settimane,  al 
disotto  di  40.  In  quel  fhittempo,  i  vapori,  trovando  un  nolo  vie  meglio 
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rimuneratore,  erano  entrati  in  concorrenza  deviando  da  altre  linee,  e 
moltissimi  ne  erano  stati  noleggiati:  soddisfatta  la  richiesta  più  ur- 
gente, colmato  il  Yuoto  che  si  era  manifestato  su  quei  mercati,  succe- 
dette il  ribasso  al  livello  normale,  cioè  in  accordo  alle  nuove  condi- 
zioni dei  mercati  stessi.  Ma  intanto,  i  vapori,  grazie  alla  maggior  loro 
prontezza  a  soddisfare  la  domanda  profittarono  essi  soli  del  rialzo  mo- 
mentaneo ;  e  così  avviene  sempre  che,  ove  si  verifichi  aumento  nei 
noli,  il  piroscafo  accorre  a  profittarne  e  farli  ricadere,  lasciandoli  al- 
lora ai  legno  a  vela,  mal  ridotti  a  tale  da  non  consentire  che  minimi 
guadagni,  talvolta  appena  di  che  rifar  le  spese. 

Apparisce  dunque  opportuna  la  trasformazione  in  marina  a  va- 
pore, quand'anche  si  potesse  -avere  speranza  di  vitalità  in  quella  a 
vela,  riducendosi  anche  nella  migliore  ipotesi  ad  una  vitalità  anemica 
la  quale  non  può  dar  lena  a  sostenere  la  lotta  con  profitto  in  concor- 
renza colle  altre  bandiere;  secondo  le  trasformazioni  che  già  esistono 
ed  a  quelle  che  sono  da  aspettarsi. 

A  costituire  in  Italia  una  nuova  marina  a  vapore,  ò  a  sperare  vi 
si  sviluppi  lo  spirito  di  associazione  che  già  vi  esiste  per  T  industria 
marittima  più  che  per  ogni  altra,  da  ampliare  unicamente,  estendendo 
alle  centinaia  di  soci  la  comproprietà  già  esistente  di  un  solo  o  più 
bastimenti  fra  parecchie  persone,  e  che  sorgano  nuove  compagnie  indi- 
pendenti da  ogni  legame  di  servizi  regolari,  scarsamente  compensati 
da  sovvenzioni,  e  sieno  in  grado  di  avviare  le  loro  operazioni  ove  si 
manifesti  1*  opportunità. 

Ne  apparisce  poi,  sia  a  desiderarsi  per  1*  Italia,  nella  marina  a  va- 
X)ore  che  debba  succedere  a  quella  a  vela,  uno  sviluppo,  che  non  sia 
commisurato  alle  speciali  condizioni  del  paese 

Abbiamo  bensì  una  numerosa  popolazione  vivente  in  riva  al  mare 
in  ragione  delle  estese  coste  marittime,  ma,  dietro  a  quelle  coste  e  alla 
spiaggia  stessa,  son  terre  fertili  ove  e  i  capitali  e  gli  uomini  distolti 
alla  marina  possono  trovare  impiego  altrettanto  o  più  utile,  rinvigorire 
e  migliorare  l'agricoltura,  e  per  mezzo  di  questo  miglioramento  del- 
l' agricoltura,  e  della  classe  che  vi  attende,  porre  fì:*eno  alPemigrazione 
e  accrescere  le  risorse  dello  Stato;  mcntrechè  son  ben  diverse  le  con- 
dizioni di  altri  paesi  costretti  a  cercar  sul  mare,  a  far  convergere  al  mare 
ogni  elemento  di  vitalità  :  per  modo  che  presso  di  quelle,  non  solo  la 
popolazione  marittima,  ma  anche  quella  deirinterno,  e  una  larga  parte 
dei  loro  capitali  sieno  tratti  ad  applicarsi  all'industria  marittima,  od 
a  quelle  industrie  che  vi  si  riferiscano,  non  più  in  via  di  speciale  ali- 
mento  ed  impiego  alla  attività  di  una  special  classe  vivente  al  mare. 
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ma  bensì  di  universale  speculazione  ;  e  ciò  con  agitazione  febbrile  :  im- 
posta dallo  incontrarsi  tutti  sopra  uno  istesso  campo  di  lotta,  di 
struggle  for  life^  dove  la  lotta  è  spinta  agli  ultimi  limiti  dello  az- 
zardo, dove  a  grandi  successi  corrispondono  i  rovesci  colossali,  dove  la 
necessità  di  produr  sempre,  di  sempre  avanzare  e  a  ogni  costo,  e  tuttì 
in  una  stessa  via,  mentre  fa  poco  lieta  l'esistenza,  ridotta  a  uno  ammaz- 
zarsi  per  vivere^  mette  poi  in  apprensione  per  lo  avvenire. 

A  confortevole  compenso  della  persuasione  penosa  essere  inevita- 
bile la  prossima  sparizione  pressoché  totale  della  nostra  marina  mer- 
cantile a  vela  sta  dunque  ogni  motivo  di  fiducia  nello  sviluppo  di  altri 
elementi  di  prosperità  nazionale,  non  escluso  quello  di  un  naviglio  a  va- 
pore 0  a  vela  in  ferro,  adeguato  alla  convenienza,  cara  fiducia  nello  avve- 
nire del  proprio  paese.  (Dal  Bollettino  Consolare). 


L'ARALDICA  DEL  MARE- 

LETTURA 

BEL  Sto.  I.  K.  LAUaHTON  TRADOTTA  DA  A.  V,  VECCHI. 


Un'  ÌDdagine  intorno  air  origine  ed  alla  storia  delle  varie  bandiere 
<iistìntiye  delle  marinerie  odierne^  sia  come  simboli  della  loro  naziona- 
lità come  anche  fino  ad  un  certo  punto  come  segno  dell*  organamento 
loro  può  sembrare  nulla  più  che  un  giuochetto  archeologico. 

L'interesse  precipuo  di  cotale  lavoro  devesi  senza  dubbio  al  sen- 
timento che  volge  le  menti  colte  alla  ricerca  curiosa  nelle  cose  pas- 
.«ate;  perù  sotto  V  ordito  dell'  adornamento  araldico  e*  ò  la  trama  della 
solida  istoria.  Laonde  nel  mio  racconto  m' accadrà  suggerirvi  alcune 
•considerazioni  sul  progredimento  degli  Stati,  suiravvicendarsl  delle  ri- 
voluzioni, sulla  disciplina  e  sull'ordinamento  delle  armate  ed  anche 
£ulla  strategia  qual  essa  fli  praticata  per  P  addietro. 

Egli  ò  colla  speranza  di  poter  ciò  fare  che  oso  ofbirvi  questa  mia 
lettura;  anzi  aggiungo  che  il  desiderio  di  porre  in  chiara  luce  gravi 
problemi  della  storia  m*ha  indotto  a  studiare  questo  soggetto. 

I. 

Le  bandiere,  al  primo  lor  comparire  negli  usi  del  mare,  sembra 
non  fossero  altro  che  mezzi  di  segnalamento.  Un  brandello  di  stoffa 
cucito  ad  un*  asta,  ora  alzato,  ora  abbassato,  ora  inclinato  a  destra,  ora 
a  sinistra,  fu  il  sistema  embrionale  di  un  codice.  Poi  vennero  in  aiuto 
ad  esso  moltiplicando  le  combinazioni  i  varii  colori  di  tali  bandiere. 
Dioesi  che  una  rossa  insegna  fosse  appo  i  greci  segnale  di  battaglia, 
ma  il  simbolo  di  nazione  o  di  partito  fu,  insino  ad  un*epoca  compara- 
tivamente assai  prossima,  l' imagine  scolpita  in   legno  od  in   bronzo, 
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la  quale  più  che  ad  una  bandiera  si  paò  rassomigliare  alle  ornamen- 
tali figure  delle  nostre  prore  d*oggi. 

Cosi  le  samie  navi  andavano  attorno  segnate  dall*  imagine  d*un  ci- 
gnale ;  la  quale  fu  dagli  egineti  vittoriosi  de*  Samii  tolta  alle  costoro 
prore  ed  offerta  nel  patrio  tempio  di  Minerva.  Cosi  Erodoto.  Ed  il  vo- 
cabolo latino  rostrUy  ora  cittadino  di  molti  moderni  linguaggi,  ci  ricorda 
che  i  romani  asportavano  le  prore  delle  vinte  navi  nemiche  come  trofeo 
di  guerra.  Su  terra  consimile  V  uso.  Simbolo  patrio  della  romana  le- 
gione Al  la  solida  bronzea  immagine  di  un*  aquila  ;  né  fu  che  verso  la 
fine  dell*  Impero  che  le  bandiere  accompagnaronsi  ali*  aquila  fin  che 
giunsero  a  sostituirla. 

Ma  in  quel  tempo  tutto  il  mondo  conosciuto  era  romano  e  l'arte 
di  guerra  sul  mare  mori;  laonde  qualsivoglia  bandiera  s'usò  allora  a 
bordo  fu  probabilmente  un  ornamento,  un  simbolo  vuoi  religioso,  vuoi 
superstizioso,  un  emblema  di  vanità  individuale  od  un  segno  di  trionfo. 

L*  origine  della  bandiera  quale  noi  V  intendiamo  fa  d*uopo  indagarla 
negli  anni  buii  che  susseguirono  alla  mina  deirimpero,  sebbene  non  sia 
possibile  il  precisare  il  quando  e<i  il  come. 

I  vivaci  colori  colpirono  la  fantasia  delle  rubaste  tribù  settentrionali, 
e  con  forza  fino  allora  ignota  gradatamente  si  fissarono  nella  'cuppel- 
lettile  pomposa  della  gueiTa  e  in  quella  simbolica  della  vita  civile  I 
colori  furono  adottati  da  principi  e  capitani  siccome  distinzione  perso- 
nale ed  adoperati  nelle  livree  e  nelle  bandiere.  Nei  primordi  del  nostro 
ordinamento  militare  ogni  capitano  o  cavaliere,  sia  in  campo  che  a 
bordo,  aveva  il  suo  gonfalone  distintivo  del  medesimo  colore  e  colla 
divisa  medesima  dipinte  sullo  scudo  e  cucite  sulla  sopravveste.  Che  se 
una  galea  albergava  varii  cavalieri,  essa  batteva  le  insegne  di  tutti, 
emblemi  di  presenza  personale,  piuttosto  che  di  nazionalità.  E  sebbene 
sia  probabile  che  una  nave  in  isquadra  abbia  dovuto  sempre  battere 
le  insegne  dell'  ammiraglio,  pertanto  ogni  nave  adoperava  ancora  la  pro- 
pria insegna  coir  emblema  del  santo  patrono,  la  religiosità,  la  super- 
stizione od  anche  il  semplice  capriccio  consigliando  V  accoppiamento 
delle  figure  e  dei  colori.  In  aggiunta  a  queste  due  bandiere  la  nave 
medioevale  alberava  anche  la  bandiera  del  proprio  porto  d^  armamento, 
uso  che  tuttavia  regna  nel  naviglio  mercantile,  presso  del  quale  la  ban- 
diera di  casa  ò  accoppiata  da  secoli  ali*  insegna  nazionale.  Presso  al- 
tre nazioni  Fuso  si  mantenne  più  saldamente,  si  che  in  Francia,  per 
esempio,  fino  allo  scoppio  della  rivoluzione,  le  navi  di  commercio  bat- 
tevano l'insegna  del  proprio  porto  più  comunemente  che  la  nazionale. 
Cosi  Marsiglia  aveva  la  croce  d'azzurro  in  campo  bianco  ;  Dunkerque 
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d' azzarro  e  bianco  barrato  di  sei  e  colla  croce  di  S.  Giorgio  nel  canto 
di  indori  tura;  la  qual  fattezza  era  il  ricordo  della  sovranità  britannica 
su  Dunkerque  nel  secolo  XVII. 

Nel  Baltico  ogni  città  batteva  bandiera  propria.  Cosi  nelle  pro- 
vinole di  Neerlandia  ;  le  città  anseatiche  1*  hanno  abolita  ieri.  In  Inghil- 
terra una  regola  più  stabilita  aveva  imposta  da  tempo  più  lungo  Tunità 
della  bandiera. 

Ma  per  parecchi  secoli,  in  Inghilterra  come  altrove,  il  marinaro 
apparteneva  al  proprio  porto  più  che  alla  nazione  ;  e  tra  diversi  porti 
della  medesima  contrada  poteva  sussistere,  e  ciò  non  era  infrequente, 
lo  stato  di  guerra.  I  cinque  porti  guerreggiavano  contro  la  Normandia 
malgrado  la  tregua  fra  i  due  re  d* Inghilterra  e  di  Francia,  anzi  una 
sanguinosa  guerra  tra  i  cinque  porti  e  Yarmouth  forma  un  episodio  dei 
nostri  annali  di  mare  del  1200.  È  da  supporre  che  durante  questo  pat- 
teggiamento le  navi  Issassero  le  insegne  dei  loro  porti  rispettivi  e  dei 
loro  cavallereschi  condottieri. 

La  primitiva  forma  di  bandiera  nazionale,  sebbene  abbia  avuta 
corta  la  vita,  fu  senza  dubbio  il  gonfalone  dei  re.  Tali  furono  il  terri- 
bile cavallo  bianco  dei  sassoni  ed  il  corvo  dei  danesi  ;  e  più  tardi  i 
leoni  oppure  leopardi  assunti  dai  re  normanni  d'Inghilterra  sotto 
Guglielmo  Rufus  ;  nella  forma  attuale  però  li  usò  prima  Riccardo 
Cuor  di  Leone.  Dallo  scorcio  del  12*  secolo  due  leoni  d*oro  in  campo 
rosso  tali  quali  tutti  li  vediamo,  furono  il  segnacolo  distintivo  dei 
nostri  re,  e  1* emblema  della  sovranità  e  della  potenza  d'Inghilterra. 

Che  Edoardo  III,  pretendendo  alla  Corona  di  Francia,  inguantasse  i 
gigli  francesi  coi  leoni  inglesi  e  che,  per  una  strana  affettazione  che 
meravigliati  dal  £itto  non  sappiamo  interpretare,  ponesse  i  gigli  al  pò* 
sto  d'onore  ove  rimasero  durante  parecchi  regni  successivi,  ò  cosa  che 
rientra  nell'istoria  familiare. 

Non  intendo  seguire  gli  stemmi  regi  e  lo  stendardo  regio  nei  molti 
cambiamenti  cui  soggiacque  in  questi  ultimi  cinque  secoli;  non  ò  que- 
sta una  istoria  genealogica  del  mio  paese.  Basti  ricordare  che  sebbene 
alcuni  re  ed  alcune  regine  abbiano  inquartati  od  imperlati  gli  stemmi 
di  mogli  0  di  mariti,  ciò  nulla  meno,  codeste  varianti  furono  puramen- 
te accidentali  e  non  passarono  al  regno  successivo. 

Le  armi  di  Scozia  e  d'Irlanda  inquartate  colle  inglesi  per  l'accen- 
sione al  trono  di  Giacomo  I  sono  di  natura  diversa  e  considerate  come 
parte  integrante  dello  scudo  regio. 

In  consimil  guisa  le  armi  annoveresi  vennero  introdotte  da  Giorgio  I 
e  tenute  dai  nostri  sovrani  fino  alla  morte  di  Guglielmo  IV;  allora  le 
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corone  Airono  separate.  Lo  stendardo  attuale  ò  dnnqae  puramente  quello 
del  Regno  Unito  d'Inghilterra,  Scozia  ed  Irlanda  senz' alcuna  riiSsrenza 
agr  inquarti  coi  quali,  causa  i  matrimoni  della  famiglia  regnante, 
questa  può  adomare  il  proprio  stemma. 

Lo  stendardo  alberato  delle  nostre  navi  ò  interamente  ricoperto 
di  codesti  emblemi;  ma  un  tempo  esso  portava  lo  scudo  coronato  e 
sostenuto  su  campo  di  colore  non  determinato.  Lo  stendardo  di  Gu- 
glielmo III  e  di  Maria  recava  gli  stemmi  d*a:itrambi  impalati,  coronati, 
sostenuti  dal  leone  e  dall'unicorno  in  campo  bianco,  adorni  al  disopra 
del  motto  :  «  Per  la  religione  protestante  e  per  la  libertà  d'Inghilterra  » 
e  sotto  l'altro  «  Je  maintiendrai.  » 

In  un  dipinto  coevo  ho  trovato  lo  stendardo  d'Elisabetta  composto 
ideile  armi  senza  sostegni,  ma  inscritta  al  motto  regale  campeggianti  su 
strisce  alternate  d'argento  e  di  rosso. 

Il  quadro  del  Greai  Harry  nell'  Aula  Pinta  (Painted  Hall),  che 
dicesi  sìa  copia  dell'originale  d'Holbein,  rappresenta  lo  stendardo  come 
tutto  ricoperto  dalle  ai'mi  del  re  nella  più  semplice  forma  loro,  senza 
quartieri,  nò  pali,  nò  fascia  d'alcuno  stemma  delle  numerose  mogli  del 
sovrano;  ma  leoni  e  gigli  e  nulla  più. 

Di  regi  sostegni  c'ò  poco  a  dire.  Prima  dell'elevazione  degli 
Stuardi  essi  eran  cambiati  a  seconda  del  capriccio  dei  sovrani  e  quasi 
ogni  re  o  regina  ne  adottava  de*suoi  privati.  Ad  essi  ed  agli  emblemi 
regi  debbono  l' origine  i  nomi  ora  perpetuati  di  alcune  navi  delle  epo- 
che trascorse,  come  p.  es.  1'  Antilope  che  ci  richiama  il  sostegno  dello 
scudo  d' Enrico  VI;  il  Toro  d'Edoardo  IV,  il  Dragone  d' Enrico  VIII  e 
poi  anche  d' Elisabetta.  Cosi  per  le  divise.  Sòle^  Uosa  nel  sole.  Falco 
incatenato  fhrono  nomi  di  navi  e  ad  un  tempo  divise  d' Edoardo  IV 
La  doppia  rosa  non  chiede  spiegazione;  VJSawthom  (albospino)  fìi 
simbolo  scelto  da  Enrico  Vili. 

Due  unicorni  furono  per  varie  generazioni  i  sostegni  delle  armi  re- 
gie di  Scozia.  Giacomo  I  accoppiò  l'un  d'essi  con  on  leopardo  a  testa 
lionata  come  rappresentativo  dell'  Inghilterra,  e  leoni  ed  unicorno  hanno 
continuato  da  quel  tempo  in  qua  ad  essere  i  sostegni  delle  armi  del 
Regno  Unito. 

Questo  per  lo  stendardo,  il  quale,  malgrado  la  sua  preminenza 
su  tutte  le  bandiere  di  terra  e  di  mare,  non  ò .  essenzialmente  navale. 
Trattiamo  ora  della  bandiera  che  ad  amici  o  nemici  dmota  la  nave  da 
guerra  inglese. 

Ora  ò  impossibile  determinare  quando  la  croce  di  S.  Giorgio  ;croce 
di  rosso  in  campo  d' argento)  venne  ad   esser  accettata  come  simbolo 
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distintivo  d* Inghilterra.  Che  la  croce  diventasse  emblema  militare  di 
uso  comune  nelle  prime  crociate  ò  cosa  ormai  cosi  accettata  universal- 
mente che  provo  qualche  diffidenza  nel  notare  come  un  compagno  di 
Guglielmo  il  conquistatore  sia  dipinto  sulle  tapisseries  de  Bayeux 
con  un  pennone  alia  lancia  e  colla  croce  di  rosso.  La  nave  di  Guglielmo 
batte  alla  maestra  una  bandiera  che  porta  croce  di  oro  bordata  d*  az- 
zurro. Certamente  però  non  Ai  che  molto  più  tardi  che  la  croce  rossa 
fu  tenuta  per  emblema  inglese  e  la  bianca  per  specialmente  francese. 
In  cotal  guisa  vennero  considerati  nel  tempo  di  Riccardo  I  e  di  Fi- 
lippo Augusto  sebbene  in  riferenza  alia  guerra  santa  solamente.  Ed 
anche  cento  anni  più  tardi,  nel  tempo  di  Edoardo  I,  la  bandiera  di 
S.  Giorgio,  sebbene  cospicua  fra  le  contemporanee,  non  lo  è  di  più  di 
quelle  di  S.  Edmondo  azzurra  con  tre  auree  corone,  o  di  quella  d^Edoardo 
il  Confessore  azzurra  con  una  croce  d*oro  fiorita  tra  cinque  martelletti. 
Ma  sebbene  in  campo  codeste  tre  insegne  abbiano  avuto  grado  uguale, 
ò  dubbio  se  lo  stesso  accadesse  a  bordo.  È  al  meno  certo  che  a  mezzo 
secolo  XIV  e  durante  la  guerra  dei  cento  anni  la  croce  di  S.  Giorgio 
fu  distintamente  segnata  sulle  bandiere  delle  navi  inglesi  ;  e  che  mal- 
grado che  fosse  portata  unita  ad  altri  simboli  individuali,  essa  fu  ri- 
tenuta emblema  della  nazionalità  inglese. 

Cosi  pure  accadde  sui  campi  di  battaglia.  Una  raccolta  d'ordini 
che  può  intitolarsi  articoli  di  guerra  è  giunta  a  noi  fino  dal  regno 
di  Riccardo  II  ;  ora,  siccome  non  oravi  guerra  attiva  fra  lui  e  la  Francia, 
la  origine  di  essi  data  probabilmente  dal  tempo  deir  avo.  Eccone  uno  : 

€  Ognuno  di  qualsivoglia  condizione,  nazione  o  stato  sia,  purché  par- 
teggi con  noi,  porterà  un  segno  delle  armi  di  S.  Giorgio  si  sovra  il  petto 
che  sulle  spalle,  sotto  pena  d*  impunità  per  chiunque  uccida  o  ferisca 
a  morte  T  uomo  che  non  porterà  le  armi  suddette.  Ed  incorrerà  la 
morte  chiunque  del  partito  nemico  porterà,  anche  se  prigioniere,  il  detto 
segno  di  S.  Giorgio.  » 

La  croce  bianca  era  l'emblema  francese  e  l'usavano  le  navi  di 
Francia  C  è  luogo  a  credere  che  prima  della  minorità  d'Enrico  VI,  quando 
le  due  contrade  furono  nominalmente  raccolte  sotto  un  sol  re,  le  due 
croci  furono  combinate.  Io  credo  che  a  quei  tempi  la  bandiera  fu  d'az- 
zurro con  una  croce  d' argento^  caricata  d*  una  seconda  di  rosso  E  seb- 
bene i>er  mancanza  d'evidenza  quanto  dico  sia  ancor  dubbio,  pure  c'ò 
un  ricordo  intorno  al  duca  di  Bedford,  reggente  di  Francia  ed  assai 
significativo,  cioè  eh*  egli  usasse  una  sopravveste  azzurra  caricata  delle 
due  croci 

Però  se  cotal  bandiera  fa  in  uso,  durò  poco  tempo  e  cessò  quando 
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pochi  anni  di  poi  gV  inglesi  furono  scacciati  di  Francia.  D'allora  inaino  al 
regno  di  Giacomo  I  la  croce  rossa  in  campo  bianco  fu  certamente  la 
insegna  inglese.  E  fu  sotto  d*essa  che  gli  avventurati  marinari  di  Eli- 
sabetta commerciarono,  esplorarono  e  combatterono  ;  quella  fira  le  ban- 
diere che  girò  il  globo  con  Gavendish  e  con  Drake,  che  Lancaster  con- 
dusse nel  mare  indiano  e  Frobisher  all'  estremo  settentrione,  che  sven- 
tolò trionfante  contro  gli  spagnuoli  al  largo  di  Gravelines  il  22  luglio 
1588  e  che  con  minor  ventura,  ma  con  gloria  non  minore,  rimase  issata 
sul  Revenge  crivellato  di  palle  il  l"*  settembre  J59I  presso  risola 
Flores. 

Fra  scene  cotali  di  gloria  marinara  terminò  il  regno  del  San 
Giorgio  puro  e  semplice.  Addi  12  aprile  1600  re  Giacomo  I  decretò 
che: 

€  Quind*  innanzi  tutti  i  nostri  sudditi  di  quest'  isola  e  del  reame 
della  Gran  Bretagna  isseranno  a  cima  di  maestra  la  croce  rossa  vol- 
garmente chiamata  di  S.  Giorgio  e  la  bianca  volgarmente  chiamata 
di  S.  Andrea,  accoppiate  a  seconda  d*un  modello  compito  da*  nostri 
araldi  e  da  noi  mandato  al  nostro  ammiraglio  onde  lo  renda  palese. 
Ed  alla  cima  del  trinchetto  1  nostri  sudditi  d'Inghilterra  isseranno  la 
croce  rossa  e  quelli  di  Svezia  la  bianca  come  costumarono  sin  qui.  » 

La  bandiera  cosi  costrutta  è  (araldicamente  parlando)  azzurro  con 
croce  di  S  Andrea  d' argento  sovrapposta  di  croce  di  rosso  fimbriata  alla 
seconda. 

Suggerisco  come  probabile  e  certamente  lusinghiero  che  la  larghezza 
della  nostra  moderna  croce  britannica  di  S  Giorgio  ci  riporta  a  500  anni 
addietro,  alla  memoria  del  glorioso  giorno  sacro  a  S  Crispino  nell'anno  1415. 

La  corrispondenza  fhi  i  colori  di  questa  possibile  e  probabile  combi- 
nazione delle  croci  di  Francia  e  d'Inghilterra  e  di  quella  delle  altre 
due  d*  Inghilterra  e  di  Scozia  non  è  direttamente  connessa  con  la  nostra 
dominazione  in  Francia,  ma  lo  è  indirettamente. 

Non  fu  casuale  la  circostanza,  che  impose  a  Francia  e  a  Scozia 
1*  istessa  insegna  nei  primi  albori  di  quelle  due  monarchie.  La  lunga  ed 
intima  alleanza  f^a  le  due  nazioni  può  aver  condotta  la  Scozia  ad  adot- 
tare i  colori  del  potente  vicino  ed  amico,  serbando  però  la  disposizione 
nazionale  della  croce  di  S.  Andrea,  patrono  della  nazione  fin  da  tempi 
immemorabili. 

La  leggenda  accorda  differenti  origini  ai  colori  della  bandiera  di 
Scozia. 

Essa  narra  che  una  volta  ci  fosse  un  re  di  Scozia  chiamato  Acaio  il 
quale  attelò  in  battaglia  le  proprie  colle  forze  di  Hungo,  re  dei  Pitti,  suo 
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alleato,  contro  Athelstano  re  di  Sassonia  eh'  aveva  invaso  il  Mid-Lo- 
ihian.  Oli  alleati  erano  molto  inferiori  di  numero  e  invocarono  il  soc- 
corso di  S.  Andrea.  Ma  ecco  che  la  croce  del  santo  compari  bianca  sul 
cielo  azzurro  ;  incoraggiati  gli  scozzesi  si  buttano  addosso  al  nemico  e  lo 
rompono;  la  vittoria  ò  completa. 

MaTistoria  sbugiarda  ogni  cosa  Non  fUronvi  mai  i  re  Hungo  ed  Acaio, 
né  tampoco  Athelstano;  e  sebbene  molti  campeggiamenti  si  tenessero 
nel  Mid-Lothian  mai  vi  intervenne  Sant*  Andrea.  I  colori  sono  senza 
dubbio  francesi  come  il  moderno  vocabolo  scozzese  che  significa  la  coscia 
di  montone  ed  il  piatto  sul  quale  essa  s'imbandisce  e  probabilmente  di 
codeste  cose  la  data  si  può  tracciare  verso  la  fine  del  XIV  secolo  ed  11 
principio  del  XV. 

Lo  stendardo  deirUnione  della  Gran  Bretagna,  sebbene  decretato  da 
ordine  regio  del  1606,  non  fu  usato  come  insegna  se  non  più  tardi.  La 
quale  insegna  navale  nel  IT  secolo  noR  fu  pertanto  la  semplice  vecchia 
bandiera  d'Inghilterra.  L*impulso  dato  alla  marineria  da  Elisabetta  con- 
tinuò sotto  Giacomo  I  e  le  necessità  tattiche  di  armate,  singolarmente 
numerose,  condussero  a  che  le  divisioni  e  sottodivisioni  di  queste  fossero 
distinte  da  speciali  bandiere. 

In  codesto  particolare  l'ammiragliato  britannico  si  lasciò  guidare 
dal  vecciùo  uso  mediterraneo  messo  su  da  genovesi  e  veneziani  ;  a  se- 
conda di  cotali  usanze  Tarmata  soompartivasi  in  tre  squadre,  il  centro 
o  squadra  rossa,  Tantiguardo  o  l'azzurra,  il  retroguardo  o  la  bianca,  ed 
ognuna  di  esse  era  divisa  in  tre  stuoli  comandati  rispettivamente  dal- 
Tammiraglio,  dal  vice-ammiraglio  e  dal  contr'ammiraglio,  i  quali  por- 
tavano la  propria  insegna  distintiva  come  al  presente,  cioò  alla  maestra, 
al  trinchetto  ed  alla  mezzana. 

Ora,  siccome  il  comandante  della  squadra  rossa  era  anche  capo  su- 
premo deirarmata,  egli  non  batteva  la  bandiera  rossa,  ma  la  bandiera 
delV  Unione  alla  maestra  II  suo  luogotenente  generale  batteva  T  inse- 
gna azzurra  alla  maestra  e  V Unione  al  trinchetto;  il  capo  della  retro- 
guardia poi  batteva  Tinsegna  bianca  alla  maestra  e  Y  Unione  alla  mez- 
zana. Quando  poi  il  lord  alto  ammiraglio  e  talvolta  anche  altri  eccelsi 
uomini  cui  il  re  confidava  il  comando  deirarmata  imbarca vansi,  allora 
questi  alberavano  non  più  1*  Untone,  ma  il  regio  stendardo,  che  ora  usasi 
dal  sovrano  in  persona  od  in  funzioni  decorative  della  famiglia  regnante. 

Credo  che  manchi  un  documento  positivo  circa  la  scompartizione 
dell'armata  in  isqu^dre  e  divisioni;  tal  documento  fU  cercato  invano  or 
son  200  anni.  Nel  1687  pare  la  ricerca  venisse  fatta  da  Tepys,  segre- 
tario deirammiragliato  e  secondo  le  indagini  di  lui  appare  che  la  prima 
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menzione  dello  spezzamento  dell*  armata  in  cotal  guisa  trovasi  nel  162r 
allorchò  Tarmata  sotto  l'immediato  comando  del  duca  di  Buckingluun^ 
lord  alto  ammiraglio,  operò  contro  risola  di  Rhò. 

Il  desiderio  di  distinguere  pienamente  le  differenti  squadre  con dusse^ 
ad  una  riforma  nelle  insegne  Le  quali  si  fecero  col  campo  dei  tre  dif- 
ferenti colori,  ma  ebbero  comune  il  quarto  superiore  d' infioritura  per 
cui  Al  adoprata  la  croce  di  S  Giorgio  C  ò  testimonianza  di  ciò  certa 
e  dolorosa. 

L' uso  di  tali  insegne  da  me  rammentato  durò  fino  alla  morte  di 
Carlo  L  Con  lui  scomparve  la  bandiera  dell*  Unione ^  avvegnaché  il 
Parlamento  si  professasse  sovrano  dell* Inghilterra  e  dell'Irlanda  dipen- 
denza di  lei,  ma  nulla  avesse  a  far  con  la  Scozia:  quindi  1*  espulsione 
delle  bandiere  nazionali  della  croce  scozzese,  ed  il  colore  azzurro  che 
durante  il  regno  della  casa  Stuarda  non  era  secondo  che  al  rosso,  coìùce 
d'Inghilterra,  fu  ritenuto  per  proposito  di  tattica,  ma  rilegato  al  terza 
posto,  Ciò  nullameno  tale  importanza  concedevasi  alle  distinzioni  tatti- 
che che  l'insegna  non  ritornò  alloriginaria  sua  semplicità,  ma  conservò 
nel  quarto  la  croce  come  sotto  gli  Stuardi.  La  bandiera  di  comando  che 
surrogò  in  testa  agli  alberi  V  Unione  è  cosi  determinata  in  un  ordine 
del  5  marzo  1649:  «...  le  armi  d'Inghilterra  e  d'Irlanda  in  due  scudi 
su  campo  rosso  dentro  ad  un  compartimento  d'oro.  »  Tepys  allorchò  Ax 
segretario  dell'ammiragliato  descrisse  le  bandiere  di  comando  come 
adorne  d*  una  corona  d*alloro  par  1'  ammiraglio  ;  nulla  per  il  vice*am- 
miraglio  e  pel  contr*ammiraglio. 

Se  contemporaneamente  le  bandiere  di  poppa  avessero  11  simbolo 
dlrlanda  (l'arpa)  è  cosa  dubbia  ;  io  lo  credo,  ma  non  ignoro  che  v*  ò 
chi  ne  dubita  Puossi  asseverare  che  la  bandiera  coU'arpa  e  la  croce  in 
uno  de*quarti  fosse  usata  dagli  ammiragli  delle  rispettive  squadre  e  che 
la  disposizione  ufficiale  del  22  febbraio  1649  dice  che  e  navi  a  servi- 
zio dello  Stato  abbiano  solamente  una  croce  rossa  in  campo  bianco  come 
bandiera.  »  Dal  che  si  desume  che  la  bandiera  repubblicana  fosse  la 
vecchia  bandiera  di  S.  Giorgio. 

Ma  io  credo  piuttosto  che  l' ordine  ora  citato  riferivasi  solo  alla 
Unione  fino  a  quel  tempo  alberata  dalle  navi  di  S.  M.  al  bompresso- 
e  che  nessun  oitline  essendo  intervenuto  per  togliere  alla  insegna  la 
sua  primitiva  semplicità,  essa  non  fu  variata  se  non  forse  per  1*  arpa. 
Qui  manca  la  certezza,  ma  in  primo  luogo  Tepys,  il  13  maggio  1065^ 
dice  che  €  fu  tenuto  un  consiglio  di  guerra  onde  avvertirli  che  Tarpa 
dev'esser  tolta  da  tutte  le  loro  bandiere,  avvegnaché  essa  sia  offensiva, 
a  S.  M.  » 
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Ciò  si  riferisce  solo  agli  ammiragli?  il  tutte  le  bandiere  deve  pi- 
gliarsi  nel  senso  ristretto  di  bandiere  di  comando  f  Non  credo,  tanto 
più  che  un  resoconto  di  magazzino  del  7  febbraio  1661  menziona  alcune 
bandiere  tarlate,  <  bandiere  ed  insegne  di  prora  iyacka)  colla  croce  e 
l'arpa.  » 

Dal  che  deduco  che  Tarpa  era  cucita  anche  ad  altre  bandiere  che 
alle  distintive  del  generalato.  Inflne>  vecchie  stampe  coeve,  ruvide  in- 
cisioni in  legno  dipingono  l'insegna  nazionale  colla  croce  nel  quarto  e 
non  nel  campo,  e  particolarmente  poi  il  conio  della  medaglia  comme- 
morativa della  morte  di  Tromp  dove  vedesi  1'  arpa  nella  bandiera. 
Tali  riproduzioni  pittoriche  vanno  tenute  in  guisa  di  testimonianze  con 
prudenza  influita,  ma  ecco  che  in  questo  caso  hanno  merito  dì  contem- 
poranee ai  fatti,  né  l'artista  avrebbe  inventato  una  bandiera  colla  croce 
nel  canto  e  Tarpa  nel  campo,  sebbene  l'abbia  messa  fUori  di  posto,  cioò 
in  testa  all'albero  di  maestra  d'un  vascello  inglese. 

Ma  non  fa  nulla  ;  ò  accertato  che  durante  la  repubblica  V  insegna 
d'ammiraglio  portò  la  croce  e  Tarpa.  Addi  18  febbraio  1653  fuori  Port- 
land Blake  col  quale  era  anche  Deano,  comandava  in  capo  e  svento- 
lava sul  Triumph  la  croce  e  Tarpa  alla  maestra-  Monk  eh'  era  fuori 
della  linea  dì  battaglia  comandava  come  ammiraglio  della  squadra 
bianca.  Presumo  dunque  che  avesse  al  trinchetto  la  croce  e  T  arpa  e 
che  Penn  il  quale  guardava  l'azzurro  alberasse  alla  mezzana  Tinsegna. 
Ck>testo  sarebbe  stato  Tordine  naturale  delle  cose;  pertanto  Penn  che 
aveva  il  brevetto  di  vice-ammiraglio  dell'armata  doveva  essere  auto- 
rizzato ad  issar  bandiera  al  trinchetto,  e  Lawton  che  serviva  come  vi- 
ce-ammiraglio della  Russia,  avendo  brevetto  di  contr'ammiraglio  d'ar- 
mata, aveva  dritto  alla  croce  ed  all'arpa  alla  mezzana. 

Possiamo  altresì  maravigliarci  perchè  Deano  uguale  di  grado,  ma 
non  in  anzianità,  a  Blake  ed  a  Monk  non  pigliasse  personalmente  il  co- 
mando della  squadra  azzurra  come  Monk  della  bianca.  Ma  non  dimen- 
cithiamo  che  fU  per  causa  di  questi  che  rimase  il  comando  della  van- 
guardia a  Penn,  alla  cui  bravura  pronta  ed  alla  cui  sperienza  mari- 
nara devesi  la  vittoria  che  salvò  T  Inghilterra. 

Nella  restaurazione  del  1^60  T  Unione  fu  reintegrata  ;  ma  la  prece- 
denza de'colori  rimase  stabilita  come  sotto  la  repubblica.  Un  decreto  de- 
terminò che  lo  stendardo  regio  non  potesse  venir  alberato  che  dal  duca 
d'York  e  dal  principe  Ruperto.  Ma  durante  il  regno  di  Carlo  II  lo  is- 
sarono anche  Monk  e  Montaigu. 

Quanto  strettamente  collegate  al  sistema  tattico  delTepoca  fossero 
le  divisioni  e  le  sottodivisioni  dell'armata,  quanto  precisa  la  differenza 
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fra  runa  e  l'altra  squa>lra  lo  dimostrano  curiosamente  ed  anche  dolo- 
rosamente le  vicende  della  bandiera  bianca  nella  gran  battaglia  quatri- 
duana dei  giorni  1,  2,  3  e  4  giugno  16G6. 

Per  congiungersi  ad  un'armata  francese  erroneamente  segnalata  a 
Mezza  Manica  il  principe  Ruperto  era  stato  distaccato  con  e  tutta  la 
squadra  bianca,  eccetto  una  delle  navi  ammiraglie.  »  Non  si  comprende 
il  perchò  di  cotesto  strascico,  ma  a  battaglia  accesa  scorgesi  che  gli 
ammiragli  furono  poco  spalleggiati  dalle  altre  navi.  L*ammiraglio  della 
bianca  (sir  Giorgio  Ayscough)  colla  sua  nave  J^oyal  fYince  caddero 
prigioni;  il  vice-ammiraglio  (sir  William  Berkeley)  fU  ucciso,  la  sua 
nave  e  la  sua  insegna  presa  ed  il  contr'ammiraglio  (sir  Giovanni  Han- 
nan)  fa  gravemente  ferito  ed  il  suo  proprio  legno  dovette  la  salvezza 
al  rimurcbio  datogli  per  pigliare  Harwich.  Nulla  ho  a  dire  dei  molti 
e  valenti  che  incontrarono  la  morte  in  quella  sanguinosissima  fra  le 
battaglie,  ma  non  posso  a  meno  di  osservare  come  i  tre  ammiragli  della 
bianca  andassero  in  battaglia  senza  la  propria  squadra  e  la  cattura  di 
due  navi  capitane  e  le  ampie  ferite  della  terza  m' inducono  a  credere 
che  le  insegne  coi  differenti  loro  colori  avessero  una  grande  importanza 
neirordine  di  battaglia  e  forse  tanto  più  grave  quanto  più  promiscua 
la  battaglia  medesima. 

Nelle  grosse  armate  del  1072  e  1673  i  nostri  alleati  francesi  for- 
marono la  bianca,  noi  la  rossa  e  Tazzurra,  Tintlera  compagine  ubbidiva 
allo  stendardo  britannico.  Nel  1690  e  nel  1692  al  Capo  Beachy  ed  a  Ra- 
fleur  gli  olandesi  nostri  alleati  erano  alP  antiguardia,  noi  colla  rossa  e 
azzurra  formammo  la  battaglia  ed  il  dietroguardia  ed  il  comandante  in 
capo  in  queste  circostanze  batteva  alla  maestra  l' Unione.  La  quale  in- 
segna fu  alberata  da  sir  Giorgio  Rock  come  capo  supremo  delle  ar- 
mate combinate  nel  1702  a  Vigo  e  nel  1704  a  Malaga.  Allorchònel  1707 
Hi  cementata  Tunione  politica  colla  Scozia  Pinsegna  dell*  Unione^  la  quale 
fino  allora  era  stata  usata  sia  come  segnacolo  di  comando  al  sommo 
dell'albero  maestro,  sia  come  segnacolo  di  proprietà  regale  al  bompres- 
so, fa  inserta  nella  bandiera  nazionale  la  quale  issavasi,  e  per  qualche 
tempo  ancora  in  seguito  si  issò  ad  un'asta;  al  picco  mai 

E  qui  ò  giusto  il  dire  come  Fuso  delle  bandiere  si  colleghi  a  talune 
quistioni  d*  archeologia  navale,  perchò  nell*  epoca  di  cui  parlo,  la  mez- 
zana latina  usavasi  invece  del  picco  dei  nostri  giorni,  nò  la  gabbia  di 
bompresso  erasi  trasformata  nei  suoi  moderni  equivalenti,  vale  a  dire 
nelle  aste  di  flocco  e  di  contro-flocco.  Dunque  in  maggio  1707  invece  del- 
l'insegna composta  della  croce  inglese  nel  quarto  superiore,  si  co- 
minciò ad  alzare  una  bandiera  bianca  inquartata  della  croce  di  S.  Gior- 
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gio,  portante  nel  cantone  superiore  sinistro  la  croce  di  S.  Giorgio  so- 
vrapposta a  quella  di  S.  Andrea.  È  forse  pura  coincidenza,  ma  appena 
il  simbolo  deir  Unione  campeggiò  nelPinsegna  esso  praticamente  cessò 
dall'  essere  usato  in  guisa  di  segnale  di  comando.  Le  grosse  armate 
di  novanta  o  cento  vele  uscirono  dalle  abitudini.  E  colle  nuove  Istria 
zioni  di  battaglia  che  prescrivevano  siccome  base  tattica  la  linea 
di  colonna,  le  vecchie  suddivisioni  caddero  in  disuso.  D*  altra  parte 
meglio  deflnironsi  i  varii  gradi  di  comando,  laonde  il  rosso,  il  bianco  e 
l'azzurro  nuli' altro  significarono  fuorché  gradi  di  anzianità.  Il  coman- 
dante in  capo  di  un*  armata  poteva  essere  un  aomiiraglio,  un  vice-am- 
miraglio od  anche  un  contr'ammiraglio,  e  batteva  la  bandiera  del  suo 
colore  alla  testa  d'albero  corrispondente  al  suo  grado:  sicchò  accadeva 
Panomalia  di  un  colore  inferiore  che  ne  comandava  uno  superiore  Per 
esempio  l' Il  febbraio  1744  al  largo  di  Tolone  i  colori  sono  esattamente 
rovesciati.  Mathews  comandante  supremo  è  ammiraglio  dell'  azzurra; 
Lestock,  secondo  in  comando  è  vice-ammiraglio  della  bianca;  Rowley, 
terzo  in  comando,  è  contr'ammiraglio  della  rossa.  A  Minorca  il  20  mag- 
gio 1756  l'ammiraglio  dell'azzurra  ha  il  comando  supremo,  cosi  nella 
baia  di  Quiberon  a  di  20  novembre  1759,  così  il  27  giugno  del  1778  a 
Ouessant;  ed  ancor  cosi  il  14  febbraio  1797  al  capo  di  S.  Vincenzo.  Alla 
battaglia  del  Nilo  del  P  agosto  1798  Orazio  Nelson,  allora  contr*ammi- 
ragllo  dell'  azzurra,  ordinò  a  tutte  le  sue  navi  di  alberare  l' inse- 
gna bianca;  cosi  pure  a  Trafalgar,  sebbene  egli  personalmente  avesse 
stato  di  vice-ammiraglio  della  bianca  e  GoUingwood,  capo  della  linea  di 
sottovento,  fosse  vice-ammiraglio  dell'azzurra.  Fuorché  sir  Giorgio  Byng 
nel  1718  sulla  costa  di  Sicilia,  e  sir  Giovanni  Norrisnel  suo  inglorioso 
comando  della  Manica,  Tanno  1744  nessun  ammiraglio  alzò  Tunione  alla 
maestra  tra  il  1704  ed  il  1794.  Ma  a  quest'ultima  data  la  issò  lord  Howe 
nella  campagna  memorabile,  la  quale  culminò  nella  battaglia  di  Ouessant; 
anzi  ordinò  che  i  varii  ufficiali  generali  in  sottordine  usassero  colori  e 
bandiere  in  accordo  col  significato  ordinario  della  distinzione  e  non  a 
seconda  delle  differenze  puramente  individuali  designate  dalla  Lisia 
Navale, 

D'altra  parte  però  il  12  aprile  1782  alla  battaglia  della  Dominica 
sir  Giorgio  Rodney,  ammiraglio  della  bianca  e  vice-ammiraglio  del  Regno 
Unito,  alberò  la  sua  bianca  bandiera  alla  maestra  del  Formidabile,  e  le 
navi  del  centro  che  lo  seguivano  avevano  l'insegna  bianca,  laddove  le 
divisioni  guidate  da  Hood  e  da  Drake,  ambidue  contr*  ammiragli,  sven- 
tolavano i  costoro  rispettivi  colori,  rosso  ed  azzurro.  Io  non  trovo  men- 
zione alcuna  che  Rodney  abbia  mai  usato  bandiera  speciale  atta  a  dino- 
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tare  la  saa  qualitÀ  di  vice-ammiraglio.  Nò  alcuna  bandiera  speciale  per 
codesta  funzione  riscontro  giammai  essere  stata  adoperata  come  segno 
di  comando  Ed  altrettanto  dico  per  la  bandiera  di  lord  Alto  ammira- 
glio 0  per  quei  suoi  commissarii  che  ne  coprirono  1* uffizio  Ogni  qual- 
volta il  lord  Alto  ammiraglio  in  persona  ha  comandato  l'armata  ha 
issato  il  regale  stendardo,  e  sebbene  egli  abbia  potuto  usare  la  bandiera 
rossa  coiràncora  d'oro  in  fascia  all'albero  maestro,  non  trovo  istorioo 
precedente  di  questo  fatto;  sicché  codesta  bandiera  deesi  reputare  una 
onorevole  distinzione,  meglio  un  simbolo  d'ordine  civile  od  amministra- 
tivo, ma  non  d*ordlne  militare.  Nei  primordi!  di  questo  secolo  un  altro 
cambiamento  nella  nostra  bandiera.  L'Irlanda  diventò  parte  integrale 
del  Regno  Unito  nel  1800,  e  un  decreto  del  -^  gennaio  1801  alterò  il 
simbolo  deìV  Unione.  Circa  poi  alla  croce  che  allora  s* introdusse  sonosi 
dette  parecchie  inesattezze  ed  invero  in  certa  misura  furono  ufficial- 
mente riconosciute.  L'hanno  chiamata  la  Croce  di  S.  Patrizio,  sfidando 
cosi  la  tradizione  ecclesiastica  Ma  S  Patrizio  non  ebbe  mai  croce,  e  la 
croce  a  tracolla,  se  è  vero  che  appartenga  a  qualche  santo,  è  consacrata 
a  S.  Andrea,  e  la  tracolla  irlandese,  anzi  probabilmente  anche  la  scozzese 
nuir  altro  sono  fuorché  il  santo  monogramma  inventato  da  Costantino 
0  se  si  vuole  a  lui  rivelato.  Il  primo  cristianesimo  irlandese  e  le  mis- 
sioni alla  vicina  Scozia  lo  avranno  adottato,  conservando  la  forma  del 
Labarum,  ma  coi  colorì  inglesi.  Egli  ò  cosi  che  allorché  conquistarono 
l'Irlanda  i  Fitz  Gerald,  presero  per  armi  argento  d  sautoir  di  rosso.  Ora 
questo  stesso  scudo  mi  si  dà  come  la  bandiera  dìrlanda  nei  prìmi  anni 
del  1700,  sebbene  in  verità  l'Irlanda  non  abbia  avuto  ciò  che  si  chiama 
un'insegna  nazionale.  Cionullameno  cosi  quello  scudo  fu  riconoscmto 
nel  1801,  e  combinato  col  sautoir  bianco  già  dipinto  neìV  Unione.  Idue 
sono  ora  cambiati  di  posto  :  il  bianco  appartenente  al  membro  più  an- 
ziano della  Unione,  e  inquartato  per  ultimo  mentre  il  rosso  é  orlato  di 
bianco  per  fimbriazione  Spesso  mi  si  domanda  perchè  Torlo  della  croce 
di  S  Patrizio  è  più  stretto  di  quello  della  croce  di  S.  Giorgio.  Perchè 
l'orlo  del  sautoir  irlandese  ò  una  fimbriazione,  laddove  ho  già  dimo- 
strato che  Torlo  della  croce  di  S.  Giorgio  é  completamente  un'altra  cosa. 

Quattr*anni  dopo  questo  cambiamento  all'insegna  nazionale  e  come 
speciale  benemerenza  alla  marineria  per  la  vittoria  di  Trafàlgar  ùx 
costituito  il  grado  di  ammiraglio  della  rossa.  Ecco  come  è  vergato  il 
decreto  per  il  1805: 

«  Sua  Maestà  essendosi  compiaciuta  ristorare  nella  propria  mari- 
neria il  grado  di  ammiraglio  della  rossa  i  seguenti  ufficiali  generali 
hanno  ricevuto  Immediata  promozione.  »  Fu  un  bene  tangibile  poiché 
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gli  ammiragli  farono  ventidue,  d*onde  una  promozione  di  ventidue  per- 
sone per  ogni  grado  della  marineria.  Però  i  consiglieri  di  Sua  Maestà 
usarono  impropriamente  il  verbo  ristorare.  Correva  un  pregiudizio;  era 
il  seguente  che  la  bandiera  rossa  perdutasi  in  una  battaglia  con  gli 
olandesi  fosse  stata  in  conseguenza  abolita  e  come  infamata;  ciò  non  ò 
vero.  Non  ho  forse  narrato  che  la  insegna  bianca  fU  una  volta  catturata 
e  che  non  pertanto  la  sua  perdita  non  fU  considerata  disonorevole? 
Altro  pregiudizio,  cioè  che  Tinsegna  rossa  alla  maestra  fosse  surrogata 
nel  1707  dalla  bandiera  deW  Unione,  Il  comandante  in  capo  dell'armata 
sventolò  V  Unione  fin  dal  primo  introdursi  fra  noi  dei  colori  istintivi, 
salvo  allorquando  alzò  lo  stendardo  regale  Dunque  il  grado  di  ammi- 
raglio della  rossa  non  fU  ristorato^  ma  instituito  per  la  prima  volta 
nel  1805. 

Malgrado  la  nuova  ed  onorevole  accessione  di  questo  colore,  esso 
aveva  perduto  il  suo  significato  originale,  era  una  sorgente  continua 
d'irregolarità,  di  confusione  e  dMnutile  spesa.  Perciò  dopo  molte  esitanze 
fu  decretato  dall' anmiiragliato  addi  5  agosto  sopra  decisione  del  con- 
siglio di  Sua  Maestà  in  data  9  luglio  1804  che: 

€  Aumiiragli ,  vice-ammiragli  e  contr*  ammiragli  sventoleranno 
quind 'innanzi  rispettivamente  una  bandiera  bianca  colla  croce  di  S.Giorgio 
in  testa  d*albero  di  maestra,  di  trinchetto  e  di  mezzana. 

»  Tutte  le  navi  armate  di  Sua  Maestà  alzeranno  un*  insegna  bianca 
crociata  di  S  Giorgio  col  simbolo  d*  Unione  nel  canto  superiore  a  sinistra.  > 

Le  navi  imbragate  dallo  Stato  debbono  alzare  Tinsegna  azzurra;  le 
navi  private  comandate  da  ufficiale  della  r.  riserva  e  delle  quali  la  terza 
parte  deirequipaggio  appartiene  alla  riserva  possono  anche  sventolare 
siffatta  bandiera;  le  navi  di  diporto  sotto  speciale  decreto  possono  avere 
speciali  bandiere,  ma  l' insegna  rossa  ò  quella  di  ogni  altra  nave  bri- 
tannica. 

Francia. 

Fin  dai  più  antichi  tempi  i  re  fì*anchi  radunarono  i  loro  eserciti 
intomo  ad  un  azzurro  stendardo  chiamato  la  Ghape  de  S.  Martin,  il  quale 
ò  ormai  generalmente  riconosciuto  non  fosse  il  vero  mantello  del  santo, 
ma  un  ricordo  di  esso.  Poi  venne  adoperato  un  gonfalone  rosso  fì*angiato 
di  verde,  stimato  sacro  a  S.  Dionigi  e  noto  sotto  il  nome  d'orifiamma, 
poco  a  poco,  r  oriflamma  guadagnò  popolarità,  flnchò  al  termine  del 
decimo  secolo  esso  fu  riconosciuto  come  stendardo  regale,  e  ciò  non  per- 
tanto l'azzurra  bandiera  non  perse  alcuno  de'suoi  diritti. 
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È  dubbia  l'epoca  nella  quale  questa  bandiera  d'azzurro  fu  cariéata 
dei  fiordalisi  ed  eocene  la  ragione  :  il  simbolo  è  di  estrema  antichità, 
poichò  ò  l'emblema  di  un  culto  antichissimo  e  da  lungo  tempo  dimen- 
ticato ;  esso  ò  più  anziano  di  parecchie  migliaia  d*  anni  della  dottrina 
trinitaria  reputata  da  alcuni  origine  del  flore.  Noi  vediamo  apparire 
quel  disegno  in  varii  luoghi  senza  particolare  testimonianza  di  regalità 
0  di  franciosismo,  ma  si  può  ammettere  che  forse  nelf  undicesimo  se- 
colo, certo  nel  dodicesimo  il  campo  d'azzurro  tempestato  di  gigli  d*oro 
fii  sullo  scudo  dei  re  fì*ancesi.  Da  quel  tempo  rimoto  insino  alla  grande 
rivoluzione  fUrono  emblema  di  Francia  come  i  leoni  lo  furono  e  lo  sono 
in  Inghilterra,  ma  dai  primi  anni  del  quindicesimo  secolo  il  campo 
azzurro  non  fu  cosparso  di  gigli,  bensì  caricato  di  tre  Quanto  all'aquila 
testò  abolita,  essa  fu  creazione  della  repubblica  e  dell'impero;  il  gallo 
poi  non  ha  esistenza  storica  se  non  in  un  capriccio  di  Luigi  XIV  fi). 

Questo  per  lo  stendardo  fianco  ;  ma  la  bandiera  nazionale  portò  la 
croce  bianca  fino  ab  antiquo;  sembra  quasi  certo  che  a  metà  del  quat- 
tordicesimo secolo  la  bianca  croce  sul  petto  e  sulla  schiena  fosse  di- 
stintivo delle  truppe  di  Francia  ;  ed  un  drappo  d'  azzurro  crociato  di 
bianco  distinguesse  le  navi  francesi  ;  intendiamoci,  le  francesi  non  quelle 
private  comunali  o  provinciali.  Le  fkzioni  che  in  suU*  albeggiare  del 
quindicesimo  secolo  dilaniarono  la  Francia,  scelsero  a  simbolo  l'iina  una 
sciarpa  bianca,  l'altra  la  croce  di  S.  Andrea.  Quest'ultima  fU  il  segno  di 
riconoscimento  di  Borgogna  che  lo  usò  fln  dall'anno  1410  od  al  suo  suc- 
cessivo 1411  ;  laddove  fln  dal  1405  il  duca  d'Orléans,  capo  dell'avversa 
fazione,  portava  sul  proprio  stendardo  dipinto  un  nodoso  bastone  col 
motto  fai  Venvie.  Ma  gli  rispose  il  duca  di  Borgogna  ponendo  sulla 
propria  insegna  una  pialla  col  motto  Ih  houdj  cioè  tengo  ;  in  poche 
parole,  «son  pronto  a  piallare  i  nodi,  »  tanto  che  nel  1407,  dopo  che  il  duca 
d'Orléans  fu  assassinato,  usavasi  dire  dai  parigini  :  «ecco  che  i  nodi  del 
randello  d'Orléans  sono  scomparsi  sotto  la  pialla  di  Borgogna.  »  Egli  ò 
assai  probabile  che  la  croce  di  S.  Andrea  fosse  stata  usata  dai  borgo- 
gnoni in  guisa  di  omaggio  al  santo  patrono,  ma  egli  é  altresì  possibile 
trovare  un  motivo  anche  meno  santo  a  Borgogna  ;  cioè  che  la  cn)ce  sia 
fatta  di  due  bastoni  orleanesi  piallati  e  che  1'  accoppiamento  del  rosso 
e  del  bianco  nella  nuova  impresa  dati  dal  1430  e  si  riferisca  all'alleanza 
di  Borgogna  e  d'Inghilterra  contro  il  Delflno. 

A  mare  Fuso  d'imprese  personali  si  estese  più  tra  i  firancesi  che 

(1)  L'autore  mi  par  che  flbagli;  Luigi  Filippo,  non  Luigi  XIV,  ebbe  il 
passeggiero  capriccio  del  gallo. 


l'araldica  del  mare.  191 

tra  gringlesi.  Nel  1543  an  ordine  regio  impone  ad  ogni  nave  in  servizio 
dei  sovrano  di  all>erare  insegne  e  gonfaloni  dell'ammiraglio  di  Francia  e 
quando  Annebault,  che  copri  quella  carica  dal  1543  al  1552,  comandava 
Tarmata  della  Manica  nel  154-%  Timpresa  sua  era  di  rosso  a  croce  di 
vaio.  Perciò  ò  probabile  che  all'assalto  di  S.  Elena  le  navi  IVanoesi  bat- 
tessero bandiere  di  rosso  crociate  di  vaio  e  che  pennoni  e  palvesi  fossero 
rossi,  azzurri  e  bianchi. 

Non  ostante  tutto  quello  che  gli  scrittori  fì?ancesi,  spinti  da  scopi 
politici,  hanno  messo  in  carta  in  questi  giorni,  traccia  io  non  trovo  della 
bandiera  bianca  come  insegna  nazionale  prima  dell'epoca  di  Enrico  lY. 
Egli  ò  pur  vero  che  un  bianco  stendardo  sul  quale  era  dipinta  la  ero* 
cifissione  era  airarcione  di  Giovanna  d'Arco  e  che  cotale  insegna  segui- 
rono i  firancesL  che  ubbidendo  alla  donna  inspirata  riscattarono  la  Fran- 
cia in  prò  d'un  fireddo  ed  ingrato  sovrano  Ma  fìra  codesta  bandiera 
prettamente  religiosa  e  le  sciarpe  bianche  assunte  cent'anni  dopo  dagli 
ugonotti  non  rintraccio  anello  di  congiunzione.  L'esercito  cattolico  in 
sulle  prime  ebbe  il  color  rosso,  poi  il  verde,  gentilizio  di  casa  Lorena^ 
poi  il  nero,  allorché  il  duca  ed  il  cardinal  di  Guisa  vennero  proditoria- 
mente uccisi  nel  1585  ;  indne  riprese  il  verde  dopo  la  morte  d'Enrico  HI 
istigatore  del  duplice  assassinio.  Però  dal  1502  in  su  la  parte  prote- 
stante si  attenne  al  bianco  principalmente  come  segnacolo  distintivo,  ma 
anche  senza  dubbio  in  guisa  di  emblema  di  quella  superiore  purità  di 
cui  erano  esclusivi  possessori.  E  non  cambiò  colore  allorché  Enrico  III 
ad  essa  si  avvicinò  ed  il  bianco  usato  dal  re  divenne  regale  e  tale  con- 
tinuò. 

Il  più  cospicuo  stendardo  della  lega  preso  alla  battaglia  d*  Ivry,. 
addi  1 4  marzo  1590,  era  nero  caricato  con  un  crocifisso  e  colla  impresa 
Auspice  ChristOj  e  verdi  ne  erano  i  flocchi.  Quanto  alla  bandiera  regale 
era  azzurra  cogli  aurei  flordalisi,  ma  il  color  bianco  era  riconosciuto 
come  distintivo  del  partito. 

Le  guerre  della  Lega  e  la  battaglia  d*  Ivry  non  sono  esattamente 
navali,  ma  possono  servire  a  determinare  la  data  d' introduzione  della 
bandiera  bianca  che  divenne  ad  un  tempo  regia  e  nazionale.  I  vecchi 
colori  d'azzurro  colla  croce  d'argento  rimasero  alla  marineria  mercan- 
tile ed  alle  navi  private  Cosi  almeno  determina  la  faccenda  Fournier 
nel  1643,  ma  una  lettera  del  sig.  d*Infu ville,  intendente  generale  di  To- 
lone, mostra  quanto  incerta  fosse  la  cosa  nel  1665. 

« . . . .  11  Saint  Philippe  ò  cosi  riccamente  dorato  che  per  tenerlo 
in  corrispondente  splendore  dovrebbe  esser  provveduto  di  una  bandiera 
nuova  di  damasco  cremisi  colle  armi  di  Francia,  cosparsa  di  gigli 
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d' oro  e  di  L  coronate.  La  vecchia  bandiera  che  fa  ricamata  in  Parigi 
per  Paroivescovo  di  Bordeaux  or  fanno  ventott'anni  e  che  costò  12  mila 
lire  ò  stracciata  e  diminuita  di  metà.  » 

Fu  solo  nel  1669  che  un  decreto  temperò  il  caos  esistente  :  ecco  il 
decroto  del  6  novembro: 

€  L' insegna  a  poppa  sarà  azzurra  cosparsa  di  fiordalisi  gialli, 
crociata  d'argento  ;  e  ciò  senza  distinzione  di  pace  o  di  guerra,  di  viag- 
gio 0  di  battaglia. 

»  Il  naviglio  mercantile  alzerà  volendo,  Tistessa  insegna  del  regio, 
ma  con  T  aggiunta  dello  scudo  del  posto  di  armamento  in  uno  dei 
canti. 

»  Le  impavesate  saranno  azzurre  cosparse  di  fiordalisi  gialli  con 
due  larghe  bande  bianche.  » 

Pertanto  il  13  dioembro  una  nuova  ordinanza  statuì  che: 

€  .  •  •  Le  insegne  di  poppa  dovessero  ossero  sempro  bianche  coll*ag- 
giunta  dello  scudo  del  posto  d*  armamento  per  il  naviglio  di  com- 
meroio.  » 

Fu  sotto  la  bandiera  bianca  che  Tarmata  fhuioese  servi  come  divi- 
sione bianca  deirarmata  combinata  dinanzi  l'iniqua  guerra  del  1672-73 
ed  in  tutte  le  battaglie  di  altri  cento  anni. 

E  circa  quel  tempo  scompartirono  Tarmata  loro  in  tro  squadre  imi- 
tando inglesi  ed  olandesi. 

Al  Capo  Beachy  nel  1690,  a  Barfleur  nel  1692  e  giù  giù  fino  alla 
rivoluzione  le  squadro  furono  distinte  come  segue:  la  bandiera  bianca 
alla  maestra  per  il  centro;  la  bianca  ed  azzurra  in  fascia  per  T  anti- 
guardo, T  azzurra  sul  rotroguardo.  I  vice-ammiragli  e  contr'  ammiragli 
d'ogni  singola  squadra  battevano  la  propria  insegna  al  trinchetto  ed 
alla  mezzana  come  anticamente  da  noi  ;  ma  con  una  differenza  che 
giudico  favorevole  ai  francesi,  perohò  le  tre  divisioni  erano  Pana  dalTal- 
tra  distinte  dalla  bandiera  di  maestra  e  gli  ufficiali  generali  battevano 
Tinsegna  non  del  proprio  assoluto  graie,  ma  della  carica  che  coprivano 
nelTarmata  in  campagna. 

Perohò  dal  1704  in  giù,  salvo  1  due  casi  del  marchese  di  Conflans 
e  del  conte  d'Estaing  che  erano  vice-ammiragli,  nessun  comandante  sa- 
premo di  squadra  copri  grado  superiore  a  quello  di  luogotenente  gene- 
rale che  corrispondeva  al  grado  di  contr*ammiraglio.  La  Galissonnière  a 
Minorca  nel  1756  era  luogotenente  generale.  La  Clue  e  Glandevez  suoi 
sott'ordini  erano  conmiodori.  D*Orvilliers  alla  battaglia  d*  Ouessant,  nel 
1778  ed  1  suoi  sott'ordini  Duchaltauet  e  duca  di  Ghartres  erano  tutti  e 
tre  luogotenenti  generali,  ma  i  vice  e  contr'ammiragli  di  ogni  divisione 
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erano  sia  commodori  che  semplici  capitani  ;  al  che  provvedeva  un'istru- 
zione speciale. 

«  Se  i  capi  divisione  non  sono  ufliciali  generali  porteranno  una  ban- 
diera bipartita  del  colore  della  propria  divisione  ;  più  lunga  e   stretta 
d*una  bandiera,  più  corta  e  larga  d'una  fiamma.  » 
È  questo  il  gagliardetto 

Dopo  Tesito  della  fazione  d*Ouessant  sembra  che  D*Orvilliers  abbia 
riferito  che  ridenti tà  delle  bandiere  azzurre  francesi  con  le  azzurre  in- 
glesi  alberate  in  quella  battaglia  da  due  ufficiali  generali  sia  stata  sor- 
gente di  confusione;  laonde  fu  modificata  la  bandiera  distintiva  della 
squadra  azzurra  che  ebbe  poi  fino  alla  rivoluzione  l'antica  croce  bianca. 
Ma  il  vento  della  rivoluzione  spazzò  via  ogni  cosa,  si  che  addi  24 
ottobre  ì7()0  venne  statuito  che: 

<  La  bandiera  di  bompresso  sarÀ  composta  di  tre  bande  eguali  poste 
verticalmente,  rossa  quella  d'infioritura,  bianca  la  centrale  e  azzurra  la 
terza. 

»  La  bandiera  di  poppa  porterà  sul  suo  quarto  superiore  sinistro 
rinsegna  or  ora  descritta;  quanto  al  campo  sarà  bianco:  Tinsegna  sia 
comune  a  navi  si  di  guerra  che  di  commercio. 

»  Le  bandiere  di  comando  porteranno  nel  quartx)  superiore  tre  bande 
verticali,  rossa,  bianca  ed  azzurra.  Ma  il  rimanente  della  bandiera  ri- 
marrà come  fin  qui  (e  questo  è  uno  strano  sbaglio)  rosso,  bianco  ed 
azzurro,  ciò  perchè  1  assemblea  nazionale  non  ha  desiderio  speciale  d'in- 
novare alcunché  nelle  disposizioni  ordinate  per  distinguere  le  tre  squa- 
dre d'un'armata.  > 

L'origine  del  tricolore  è  stata  molto  discussa  di  recente  ;  fuvvi  chi 
volle  rintracciarla  nelle  livree  d'Enrico  IV,  nelle  armi  d'Annebaut  e  pos- 
sibilmente nell'orifiamma  e  nella  cappa  di  S.  Denis  e  nel  bianco  di  casa 
Borbone. 

Cralo  convenga  concludere  che  il  tricolore  è  l'innesto  dei  colori  di 
Parigi  che  sono  il  rosso  e  Tazza rro  col  bianco- 

E  tale  sembra  sia  stata  l'opinione  della  Convenzione  che  nel  1794 
abolì  l'insegna  or  ora  descritta  come  avente  sapore  di  regalismo  od 
anche  per  cagione  del  quarto)  di  tendenze  britanniche.  Sicchò  al  lo  feb- 
braio fu  deci'etato  che: 

<  L* insegna  prescritta  dall'assemblea  nazionale  è  abolita.  »  La  ban- 
diera di  Francia  sarà  formata  di  tre  colori  nazionali  in  bande  d'  ugual 
dimensione  messe  verticalmente  coirazzurro  all'infioritura,  col  bianco  nel 
mezzo  e  col  rosso  allo  sventolo. 

Ora  è  discutibile  se  l'insegna  nazionale  che  la  Convenzione   aveva 
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decretato  il  lo  febbraio  fosse  già  alzata  addi  ì^  fri  ugno.  L*ampio  quadro 
di  Southerbourg  nella  ^ala  dipinta  a  Green wich  rappresenta  le  navi 
fì*ancesi  colla  soppressa  bandiera  a  riva  È  vero  che  Tartista  ha  com- 
messo alcuni  sbagli  nella  posizione  delle  navi,  condottovi  forse  da  esi- 
genze professionali.  Ma  non  credo  probabile  errasse  nelle  bandiere,  nu- 
merosi esemplari  delle  quali  furono  da  noi  tolti  al  nemico  in  quella  gior- 
nata È  quindi  probabile  che  la  squadra  partita  da  Brest  non  avesse 
ancora  avuta  la  bandiera  nuova. 

Ma  è  certo  che  l'insegna  determinata  dalla  Convenzione  fu  quella 
della  Repubblica  e  dell'Impero. 

Ma  fu  abolita  nel  l^U  e  fu  restaurata  la  bandiera  bianca.  In  omag- 
gio air  opinione  pubblica  il  tricolore  venne  reintegrato  nel  1830.  Alla 
rivoluzione  del  1848,  il  governo  provvisorio,  senza  motivo  alcuno,  fuor- 
ché Tamore  del  cambiamento,  ordinò  il  ó  marzo  che  i  colori  fossero  Taz- 
zurro,  il  rosso  ed  il  bianco,  ma  quest^  ultimo  allo  sventolo  ;  però  due 
giorni  dopo  V  opposizione  fu  talmente  compatta  contro  siffatta  misura 
che  il  decreto  non  ebbe  vigore  e  la  bandiera  rimase  come  è  stata  e  co- 
me è  anche  tuttavia 

[Continua). 
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Già  neirottavo  secolo  gli  abitanti  dei  mari  del  Nord  e  Baltico,  gli 
Scandinavi,  e  innanzi  a  tutti  i  Norvegi,  primeggiavano  per  la  sveltezza 
e  per  la  buona  costruzione  dei  loro  legni  a  vela,  ai  quali,  per  il  caso  di 
mancanza  di  vento,  aveano  conservati  anche  i  banchi  pei  rematori  usati  dai 
navigatori  del  Mediterraneo.  Fidando  nella  velocità  dei  loro  drakar,  (1) 
cominciarono  Norvegi  e  Normanni  a  corseggiare  il  mare  lungo  le  coste 
della  Gallia,  della  Gran  Bretagna  e  persino  sulle  spiagge  nleridionali 
<l'Europa,  e  quando  poi,  con  un  ardito  colpo  di  mano,  riesci  ad  Aroldo 
Schónhaar  di  sconfiggere  i  capi  dei  gau  norvegiani  e  ad  annettersi 
la  Norvegia  formando  uno  Stato  solo,  quei  re  dei  gau  che  non  vollero 
sottomettersi  fuggirono  sui  loro  legni  e  quali  pirati  ed  eroi   divennero 


(1)  I  Wickingi  (nome  portato  dai  pirati  norvegi,  danesi  e  svedesi) 
montavano  certi  navigli  chiamati  dall'aspetto  che  si  dava  loro  per  mettere 
terrore  ai  nemici,  drakar,  osala  draghi,  dragoni.  Essi  avevano  la  prora  fog- 
giata a  testa  di  mostro,  e  la  poppa  rialzata  a  forma  dì  coda  che  sferzasse 
il  mare.  Lo  scafo  era  per  lo  più  dipinto  di  giallo,  nero  e  bianco,  colori  che 
si  attribuivano  al  corpo  del  dragone,  e  r  impaveaattt^  che  prendeva  quasi 
tutta  Topera  morta,  era  formata  di  paveH  o  scudi,  anch'  essi  gialli  e  neri 
sovrapposti  in  modo  da  figurai  e  come  le  squame  del  mostro*  I  remi  figu- 
ravano le  branche.  La  vela  quadra,  comunemente  rossa  a  strisce  nere,  si 
alzava  ad  un  albero  che  potevano  all'uopo  ammainare.  Queste  specie  di  gran 
barche,  di  poca  pescagione,  leggiere  al  corso,  potevano  risalire  i  fiumi  a 
grandi  distanze.  Se  si  crede  alla  tradizione,  il  drago  del  re  Olaf  Trigrason, 
fornito  di  34  paia  di  remi,  portava  mille  uomini:  quello  di  Erik-lari  era 
corazzato  di  ferro  fino  al  galleggiamento  ed  era  cinto  da  un  fasciame  irto 
di  punte  acute,  per  sfidare  IVttacco. 

Vedi  MuNCHy  Storia  dei  popoli  nordici. 

La  B. 
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re  del  mare  e  conquistatori.  A  loro  devono  essere  accorsi  avventurieri  di 
tutto  il  Nord  deirEuropa,  che  altrimenti  spiegai*e  non  si  potrebbe  né 
il  rapidissimo  aumentare  delle  loro  forze  di  gijerra  né  la  gran  quantità 
delle  imprese  da  essi  compiute  nel  breve  lasso  di  due  secoli.  Allora 
fu  che  si  scoperse  Tlslanda,  popolata  cosi  rapidamente  che  dopo  un 
solo  secolo  contava  ben  ^^0  OOO  abitanti.  Allora  fu  che  le  isole  Ebridi, 
Orkney,  Shetland,  la  Scozia  e  l'Irlanda  si  popolarono  di  emigrati  nor- 
manni che  le  occupavano  colla  spada  in  pugno.  Questa  fu  Tepoca  in 
cui  i  Wickiugi  risalirono  il  Reno  e  la  Senna  spingendo  i  loro  ve- 
loci draghi  Ano  davanti  a  Parigi,  e  fecero  scorrerie  nelfltalia  meridio- 
nale e  nella  Sicilia,  fondando  perfino  de[  regni  indipendenti.  Questo  fu  il  pe- 
riodo nel  quale  essi,  respinti  dai  contini  del  nuovo  regno  germanico 
da  Lodovico  il  Tedesco  il  quale  faceva  maravigliare  i  Normanni  della 
sua  forza  piegando  le  loro  spade  si  che  la  punta  toccasse  Telsa)  strap- 
parono le  Provincie  del  Nord  della  Francia  ai  deboli  e  infiacchiti  Ca- 
rolingi, cui  obbligandoli  pure  a  pagare  tributi,  fondarono  in  quelle 
terre  il  ducato  di  Normandia,  per  poi  da  esso  lanciarsi,  poche  ge- 
nerazioni più  tardi,  alla  conquista  dell'Inghilterra.  Nessuna  meravi- 
glia quindi  se  i  Wickingi  tenevano  i  loro  legni  da  guerra  come  la  cosa 
più  preziosa  che  avessero  al  mondo,  e  se  non  volevano  neppure  divider- 
sene quando  morivano!  I  poeti  ci  narrano  le  gesta  di  molti  re  del 
mare  che,  feriti  a  morte  o  cadenti  per  vecchiezza,  davano  alle  fiamme 
il  loro  proprio  legno  mentre  fendeva  il  mare  con  vele  e  bandiere  spie- 
gate, per  apparecchiarsi  così  nelle  onde  una  tomba  da  prodi.  Vuoisi 
anche  che  la  cremazione  del  doge  di  Venezia  nel  medio-evo  altro  non 
fosse  che  una  imitazione  degli  antichi  usi  nordici-  Quando  nel  quarto 
secolo  la  religione  cristiana  sostituì  alFabbruciamento  dei  cadaveri  la 
sepoltura,  quella  costumanza  cominciò  a  sparire  anche  nel  Nord,  ed 
infatti  le  investigazioni  dei  tumuli  fatte  più  tardi  sulle  rive  del  Baltico 
condussero  alla  certezza  che  alcuni  re  del  mare  erano  stati  sepolti  con 
tutta  la  loro  nave  in  pieno  armamento.  —  La  prima  di  queste  scoperte 
fu  fatta  nell'anno  1863  dal  professore  danese  Enghelhardt,  il  quale  trovò 
nel  terreno  torboso  di  Nidam  nello  Schleswig  una  barca  di  Wickingi 
lunga  45  piedi.  —  Nel  IS^H  ne  fu  trovata  a  Tune  in  Norvegia  una 
seconda  lunga  43  piedi.  Ma  ambedue  queste  scoperte  vengono  del  tutto 
oscurate  da  un*altra,  fatta  alcuni  mesi  or  sono  nella  parte  occidentale 
del  golfo  di  Cristiania.  Colà,  nelle  vicinanze  del  bagno  Sandefiord,  fu 
trovato  rintero  scafo  ben  conservato  di  un  vecchio  naviglio  di  Wickingi 
lungo  74  piedi,  largo  16  con  una  pescagione  di  5  piedi  e  con  ossatura 
di  20  ordinate. 
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Ancora  oggi  si  può  vedere  come  il  morto  eroe  vi  fosse  sepolto 
dentro  insieme  col  suo  cavallo,  colle  sue  armi  e  con  tutto  Tarmamenco 
di  guerra.  Questa  scoperta  con  la  sua  rarità  e  grandiosità  oscura  quasi 
le  meravigliose  scoperte  di  Schliemann. 

La  via  che,  partendo  dal  celebre  bagno  di  Sandeflord,  conduce  alla 
antica  città  di  Tònsberg,  passa  davanti  al  piccolo  villaggio  di  Gogstad. 
Nelle  vicinanze  di  quest'ultimo  si  trova,  da  tempo  immemorabile,  un 
gigantesco  tumulo,  conosciuto  nelle  vicinanze  sotto  il  nome  di  Tumulo 
del  Ife  Questo  tumulo  si  eleva  dalla  riva  del  mare  fino  ai  piedi  del 
monte  per  una  lunghezza  di  1  óO  piedi  al  disopra  del  suolo  ed  è  coperto 
di  erba  verdeggiante. 

Narra  la  leggenda  che  colà  avesse  sua  tomba  un  potente  re  cir- 
condato dai  suoi  cani  e  cavalli  e  con  ai  piedi  Immense  ricchezze.  La 
superstizione  e  la  paura  di  spiriti  vendicatori  trattenne  ognuno  dal- 
l'esplorare  quella  presunta  tomba.  Soltanto  nel  febbraio  di  quest*anno 
i  figli  del  contadino  cui  appartengono  le  terre  dove  si  trova  il  tumulo, 
fattosi  animo,  cominciarono  a  scavare  un  pozzo  Sulla  cima  incontra- 
rono ben  presto  una  struttura  di  legname.  Con  una  intelligenza  che 
prova  la  cultura  del  contati  ino  norvegio,  interruppero  tosto  il  lavoro  e 
riferirono  il  caso  alla  Società  per  la  conservazione  dei  monumenti  in 
Cristiania.  Questa  mandò  immediatamete  sul  luogo  il  sig.  Nicolaysen, 
celebre  antiquario,  per  dirigere  gli  scavi  ulteriori.  Sotto  1'  abile  dire- 
zione di  lui  il  lavoro  fu  compiuto  nei  mesi  di  aprile  e  di  maggio,  e 
r intero  scafo  della  nave,  ottimamente  conservato,  fli  messo  allo  sco- 
perto. 

Il  tumulo  trovasi  attualmente  a  circa  un  chilometro  e  mezzo  dalla 
riva  del  mare,  ma  pare  che  nei  tempi  antichi  le  onde  bagnassero 
la  base  del  tumulo  stesso,  poichò  ò  noto  che  il  mare  nella  penisola 
scandinava  si  ò  da  secoli  ritirato  di  molto.  Il  bastimento  deve  essere 
stato  tirato  in  terra  presso  alla  riva  e  collocato  sopra  un  letto  di  fascma 
di  nocciuolo  e  di  erbe  e  muschio.  I  suoi  fianchi  furono  quindi  intonacati 
di  uno  spesso  strato  di  argilla,  e  il  tutto  fu  ricoperto  di  terra  e  sabbia  in 
modo  da  formare  un  tumulo  gigantesco  Lo  scafo  sta  col  rostro  rivolto 
al  mare  affinchè,  secondo  Tantica  credenza  religiosa,  l' eroe  possa  subito 
prendere  il  mare  quando  sopraggiungerà  il  crepuscolo  degli  dèi  in  cui 
il  padre  Wal  chiamerà  gli  eroi  all'ultima  pugna. 

Nella  parte  prodiera  della  nave,  che  per  prima  fìi  scoperta,  ftirono 
trovati  alcuni  oggetti  interessanti,  fra  cui  un  pezzo  di  legno  squadrato 
ohe  fu  riconosciuto  per  un  ceppo  di  àncora  perchè  bucato  nel  mezzo  ;  del- 
l'ancora non  rimanevano  che  alcuni  pezzi  di  ferro.  Questo  fatto  non  è 
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senza  importanza  fornendoci  esso  un  dato  sopra  Tetà  cui  il  bastimento  ap* 
partiene,  poiché  ai  tempi  omerici  servivano  da  ancore  grandi  pietre  fo- 
rate, mentre  al  tempo  di  Pindaro  si  usavano  ancore  di  bronzo.  Sulla  co- 
perta si  trovarono  gli  avanzi  di  due  sottili  battelli  di  rovere  giacenti 
sopra  una  quantità  di  remi;  alcuni  dei  quali,  destinati  ai  battelli  stessi, 
erano  lavorati  così  bene  come  gli  odierni  remi  da  regata,  finivano  con 
una  pala  sottile  e  incurvata  ed  erano  perfino  intarsiati.  Si  trovarono  sotto 
di  questi  remi  lunghi  20  piedi  che  evidentemente  erano  il  palamento  del 
drago,  n li  scompartimenti  del  bastimento,  ornati  di  linee  circolari,  sona 
conservati  come  se  fossero  di  ieri.  Alcuni  pezzi  di  legno  sembrano  avanzi 
di  slitte,  ed  alcune  travi  e  tavolati  pare  abbiano  servito  a  formare  quei 
tramezzi  che  da  ciascuna  parte  dividevano  i  banchi  dei  rematori,  dal  la 
corsia.  In  un  mucchio  di  scheggio  e  di  pezzi  di  quercia  fu  trovata  un*ele- 
gante  scure,  lunga  parecchi  pollici,  che  ha  la  foggia  propria  alla  prima 
età  del  ferro.  Alcune  travi  distaccate  finiscono  con  una  testa  di  drago 
grossolanamente  intagliata  e  dipinte  coi  colori  stessi  della  prora  e  dei 
fianchi,  cioè  bianco,  giallo  e  nero.  Questi  colori  non  dovevano  scio- 
gliersi nell'acqua,  poichò  resistono  tuttavia.  Siccome  allora  non  si  cono- 
sceva nel  nord  né  l'olio  d'oliva  né  alcun  altro  olio  vegetale,  cosi  si  sup- 
pone che  i  colori  fossero  stemperati  con  un  qualche  grasso;  forse  con 
olio  di  balena  odi  pesce.  Disseppellito  il  bastimento  per  tutta  la  sua  lun- 
ghezza, si  vide  che  esso  era,  da  prora  a  poppa,  ricoperto  all'esterno  da  • 
una  fila  di  scudi  rotondi  sovrapposti  l'uno  air  altro  come  le  squame 
d*un  pesce.  Quasi  cento  di  questi  scudi,  dipinti  di  giallo  e  di  nero, 
sono  ancora  in  buono  stato  di  conservazione;  in  alcuni  di  essi  il  legno  è 
già  consumato  non  rimanendo  che  la  lamina  ferrea,  la  quale  stava  nel 
mezzo.  Dal  celebre  tappeto  dei  Gobelins  di  bayeux  si  rileva  che  questi 
scudi  venivano  fissati  lateralmente  allopera  morta  dei  drakar  dei 
Wickingi  Si  supponeva  prima  che  i  combattenti  appendessero  ivi  i 
loro  scudi  di  battaglia  quando  non  aveano  da  combattere,  ma  ora  ap- 
pare invece  che  questi  servivano  semplicemente  di  ornamento,  poiché 
essendo  di  legno  molto  sottile  e  non  più  forte  di  uno  spesso  car- 
tone, era  impossibile  che  servissero  di  difesa  contro  un  buon  colpo  di 
spada. 

Ne]  mezzo  della  nave  si  trova  un  robustissimo  ceppo  di  quercia,  sal- 
damente fissato  alla  carena,  avente  nel  mezzo  una  scassa  quadrangolare 
per  l'albero.  Altri  apparecchi  dUuostrano  che  l'albero  era  costruito  in 
modo  da  poter  venire  ammainato.  Si  trovarono  inoltre  alcuni  ipeai^ì 
cavo  e  dei  cenci  di  cotone  che  debbono  essere  rimasugli   delle  vele  ix 
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delle  bandiere.  In  questa  parte  centrale  del  bastimento  era  costruita 
]a  camera  mortuaria,  la  quale,  formata  con  travi  e  tavole  disposte 
obliquamente  Tuna  alPaltra,  abbracciava  uno  spazio  di  quasi  1 5  piedi 
quadrati  In  questo  punto  Taspettazione  dell'antiquario  dirigente  i  la- 
vori era  giunta  al  suo  colmo.  In  quella  camera  dovevano  trovarsi  le 
ossa,  le  armi  e  gli  armamenti  bellici  di  uno  di  quegli  eroi  stati  una 
volta  il  terrore  delle  Gallie  e  dell'Inghilterra. 

Una  celebre  leggenda  narra  che  un  vivo  bagliore,  come  di  grande 
fuoco,  splendeva  la  notte  sul  tumulo  che  rinserrava  gli  avanzi  di  Karr  ; 
il  vecchio.  Grettir,  audace  masnadiero,  ebbe  il  coraggio  di  passare  una 
notte  in  questa  tomba;  dopo  una  lotta  con  i  suoi  abitatori,  egli  ne 
portò  via  un  ricco  tesoro  ed  una  corta  spada  che  non  lo  tradì  mai  e 
che  si  ruppe  solamente  contro  un  pezzo  di  legno  fatato  che  era  stato 
preparato  da  una  strega.  Il  pensiero  dell'antiquario  dovette  correre  a 
questa  leggenda  allorché  cominciò  Tesplorazione  della  camera  mortuaria. 
Un'amara  disillusione  l'attendeva.  Una  mano  temeraria  l'aveva  preve- 
nuto. 11  tumulo  era  stato  fìiigato  e  ne  erano  state  portate  via  le  cose 
principali  in  esso  contenute.  Non  consta  se  ciò  avvenisse  nei  tempi  an- 
tichi od  in  epoca  a  noi  più  vicina.  I  rimasugli  testimoniano  del  furto 
commesso  dal  violatore  della  tomba.  Nella  cella  mortuaria  non  si  rin- 
vennero che  alcune  ossa  umane,  alcuni  cenci  di  una  specie  di  broccato, 
varii  pezzi  di  redini  e  selle  ed  ornamenti  in  bronzo,  argento  e  piombo, 
nonché  un  paio  di  bottoni  metallici,  sopra  uno  dei  quali  scorgesi,  me- 
ravigliosamente lavorata,  la  figura  di  un  cavaliere  con  la  lancia  in 
resta.  D'ambo  i  lati  della  camera  mortuaria  si  scoprirono  le  ossa  di 
un  cavallo  e  di  due  o  tre  cani.  Nella  parte  prodiera  della  nave  fu 
inoltre  trovata  una  grande  caldaia  di  rame,  tutta  d'un  pezzo,  che  avrà 
probabilmente  servito  per  la  cucina  dell'equipaggio  e  che  ci  dà  una 
esatta  idea  delle  cognizioni  artistiche  e  dello  stato  deirindustria  di  quel 
tempo.  Vicino  ad  un  mucchio  di  piccoli  bicchieri  di  legno  si  rinvenne 
un  recipiente  di  ferro  con  manichi  e  catena  per  sospenderlo  sopra  al 
fuoco. 

Da  principio  la  Società  per  le  antichità  avea  divisato  di  traspor- 
tare l'intero  scafo  nel  museo  di  Cristiania,  ed  il  signor  Freschow,  pos- 
sidente di  quei  dintorni,  s*era  anche  offerto  di  sostenere  le  spese;  ma 
dopo  serio  esame  il  trasporto  fu  ritenuto  cosa  troppo  arrischiata.  Ora 
si  ha  in  mente  di  lasciare  lo  scafo  dove  si  trova,  riparandolo  conve- 
nientemente dalle  intemperie.  Solamente  i  piccoli  oggetti  trovati  ver- 
ranno passati  al  museo.  Il  governo  sopperirà  alle  spese.  Cosi  il  drago 
dei  Wickingi;  protetto  con  cura,  rimarrà  ancora  per  un  migliaio  d'anni 
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quale  testimonio  di  quel  tempo,  del  quale  Teguer  ha  fatto  un    quadro 
cosi  splendido  in  questi  versi  : 

Wohl  meinen  Drachea  ritt  ich  in  schoner  Jugeadzeit: 
Er  schlag  so  Stolz  die  Flugel,  voli  Macht  und  Sicherheit. 
Jetzt  liegt  er  angefroreo  •  und  lede  ani  Uferrand, 
Ich  selbst  bia  alt  und  brenne  Salz  am  Strand.  (1) 

G.  Tergesti. 


(1)  Ben  cavalcai  io  il  mio  drago  nella  bella  mi%  giovinezza: 
Come  superbo  batteva  Tali,  pieno  di  forza  e  d^ardimento 
Ora  egli  giace  intirizzito  e  sconnesso  sulla  riva 
Ed  io  stesso  son  vecchio  e  faccio  sale  sulla  rena. 


r^iòOisrjLOj^^ 


MI  C0IISI81JD  D'  AMMIRABLIATO  ED  IL  COMITATO  PEI  DISE6NI  DELLE  NAVI 
INMiiaHILTERRAThr  ^^^^^  ^^^^^  edizione  del  King  (The  War  Ships  and 
Navies  of  ihsfworld),  venuta  in  luce  nelle  scorse  settimane,  si  rileva 
come  ringhilterra  abbia  ordinato  il  servizio  delle  costruzioni  navali  se- 
condo  un  sistema  molto  analogo  a  quello  messo  in  vigore  presso  di  noi 
in  virtù  dei  reali  decreti  22  agosto  ultimo  scorso. 

Come  è  noto,  Tamministrazione  e  la  direzione  della  marina  da  guer- 
ra britannica  sono  affidate  al  Board  of  Admiralty^  il  cui  capo,  deno- 
minato primo  lord  delFAmmiragliato,  è  il  Ministro  della  marina. 

Oli  altri  membri  del  Board  hanno  il  titolo  di  Lords  assistenti 
commissarii  e  sono  quattro,  cioè: 

A)  11  Senior  Naval  Lord  fprirro  lord  navale),  il  quale  è  sempre 
uno  dei  più  anziani  ammiragli  della  marina  e«l  ha  1*  incarico  speciale 
di  sopraintendere  al  personale  ed  al  servizio  militare,  alla  disciplina  ^ 
ed  ai  movimenti  della  flotta; 

B)  Il  Third  Lord  o  Controller  of  the  Navj/,  anch'esso  ammira- 
glio, che  è  il  capo  del  servizio  del  materiale  navale  e  degli  arsenali  e 
dal  quale  dipendono  i  capi  di  servizio  del  materiale,  cioò  il  direttore 
delle  costruzioni  navali  {Director  of  Naval  ConstrucHon)^  il  direttore 
d'artiglieria  ( Director  of  Naval  Ordnancé)  ed  il  direttore  delle  mac- 
chine (Director  of  Engineering  and  Works)  ; 

Cj  II  Junior  Naval  Lord^  anch'esso  ammiraglio,  il  quale,  oltre 
al  coadiuvare  il  primo  lord  navale,  ha  gli  speciali  incarichi  dei  tra- 
sporti e  del  vettovagliamento  della  flotta; 

i>)  Il  Civil  Lordy  il  quale  ha  lo  speciale  incarico  di  soprainten- 
dere all'amministrazione. 

Il  Board  of  Admiralt//  ha  sotto  la  sua  dipendenza  un  segretario 
finanziario  {Financial  Secretar^/)  e  due  segretarii  permanenti,  oltre  9 
capi  di  servizio,  anche  essi  permanenti,  cioè  i  tre  direttori  sovracoen- 
nati  (delle  costruzioni,  deirartiglieria  e  delle  macchine),  il  Director  of 
Transports,  il  Director  of  Contracts,  il  Director  General  ofthe  Me- 
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dical  Department^  il  Superintendent  of  Victualling,  il  Superinten- 
dent  of  Stores  e  VAccountant  General, 

I  quattro  Lords  assistants  ed  il  Financial  Secretary  sono  scelti  da! 
ministro  e  cessano  con  questi  dalle  loro  funzioni. 

Relativamente  ai  disegni  delle  navi  Tiniziativa  (1  )  e  la  determinazione 
del  tipo  e  del  programma  spettano  ai  Sea  Lords,  cioè  agli  ammiragli 
membri  del  Consiglio,  i  quali  consultano  alPuopo  il  direttore  delle  costru- 
zioni ed  il  direttore  d'artiglieria  navale.  Quando  il  Consiglio  d'ammira- 
gliato ha  stabilito  di  aggiungere  all'armata  una  nave  d*un  determinato 
tipo,  il  direttore  delle  costruzioni  riceve  T  ordine  di  preparare  il  piano. 

Questo  piano  è  studiato  e  compilato  da  un  Council  of  Construction, 
perfettamente  analogo  al  nostro  Comitato  pei  disegni  delle  navi.  Il  detto 
Consiglio  è  presieduto  dal  Director  of  Naval  Construction  ed  è  com- 
posto di  tre  capi  costruttori  e  tre  assistenti  costruttori,  del  meccanico 
capo  e  di  un  altro  ufficiale  macchinista  della  marina. 

L'abbozzo  della  nave  ed  i  relativi  calcoli  preliminari  sono  sottoposti 
al  parere  deirammiraglio  Controller  e  del  «lirettore  d'artiglieria  nava- 
le. I  disegni  sono  inoltre  nei  varli  periodi  della  loro  compilazione  sot- 
toposti al  giudizio  del  Consiglio  del  l'ammiragliato  e  modificati  secondo 
le  successive  decisioni  di  questo  Consiglio.  La  responsabilitÀ  dei  calcoli, 
della  buona  costruzione  delle  navi  e  della  loro  corrispondenza  al  pro- 
gramma ed  alle  successive  modiflcazioni  stabilite  dai  Lords  Ammiragli 
spetta  Eempre  al  Presidente  del  Conncil  of  Naval  Construction. 

L'  «  ATALANTAi  >  —  Tutti  ricordano  la  perdita  della  nave-scuola  in- 
glese VAtalanta,  che  andò  a  picco  Tanno  scorso  con  300  allievi  di  marina. 

II  brigantino  General- Devon  è  entrato  testé  nel  porto  di  Plymouth 
con  la  polena  della  prora  deWAtalanta  che  ha  trovato  in  mare.  La 
polena  mostra  le  traccie  di  urti  violenti.  Le  chiavarde  che  la  tenevano 
attaccata  alla  nave  sono  rotte  e  contorte;  la  parte  inferiore  della  testa 
è  spaccata,  dal  che  si  deduce  che  la  nave  ebbe  un  colpo  fortissimo 
nella  guancia  Da  tutto  apparisce  che  vi  fu  una  collisione. 

L'ammiragliato  fk  fare  delle  indagini  per  trovare  la  nave  che 
mandò  a  picco  VAtalanta. 


(1)  Ciò  non  esclude  che  il  Direttore  delle  Costruzioni  e  anche  altre 
persone  competenti  estranee  airAmmìoistrazione  possano  sottoporre  al  Con" 
trailer  studii  di  nuovi  tipi  di  navi  da  essi  imoiiiginati  e  che  tali  studii  sieno 
presi  in  considerazione  dai  Lorda  Ammiragli  nel  determinare  i  programmi 
delle  nuove  costruzioni. 
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NUOVA  DETERMINAZIONE  DELLlQUIVALENTE  MECCANICO  DEL  CALORE.  -  H 

professore  Adolfo  Bartoli  delTIstitutx)  Tecnico  di  Firenze  ha  trovato  per 

Tequivalente  meccanico  il  valore  medio  4 -'8,  IO  chilogrammetri. 
Il  principio  del  metoJo  ch'egli  ha  adoperato  è  il  seguente: 
Una  massa  di  mercurio  esattamente  determinata  con  una  pren- 
sione esattamente  determinata,  e  con  una  temperatura  esattamente  di  (i°, 
passa  per  un  tubo  di  acciaio  di  diametro  interno  cosi  piccolo  e  di  lun- 
ghezza tale  che  alla  uscita  la  velocità  sia  sensibilmente  nulla:  la  tempe- 
ratura del  tubo  essendo  pur  mantenuta  esattamente  azero  gradi  p3r  mezzo 
di  un  involucro  di  ghiaccio  a  0°;  si  determina  la  quantità  di  ghiaccio 
fuso  e  quindi  anche  la  quantità  di  calore  sviluppato.  (Progresso). 

TORPEDINIERE  POSSEDUTE  DALLE  DIVERSE  NAZIONI.  — 
Inghilterra.  —  Possiede  attualmente  già  *o  torpediniere. 

Di  queste  11)  sono  di  prioja  classe,  tipo  Lightning  lung.  m  l'5,<:i), 
larghezza  m.3,3\  spostara.  i'7  tonnellate..  Sono  per  la  difesa  mobile 
dei  ponti  e  per  agire  da  sole.  Ne  furono  costruite: 

Una  da  Mandslay,  una  da  Rennie,  una  da  Humphrey,  una  dalla 
ditta  di  Glascow.  La  velocità  di  queste  varia,  senza  armamento,  da  lo 
a  Ki  V«  nodi; 

DorficidaThorneykroft,  delle  quali  10  fanno  da  17  a  18  nodi,  le 
altre  due  da  20  a  il  W  nodi; 

Tre  da  Yarrow,  della  velocità  di  20  ^'^  a  21  '/^  nodi. 

Le  altre  di  2^^  classe  sono  fatte  per  essere  imbarcate  sulle  grandi 
navi  da  battaglia  e  sugli  incrociatori,  e  sono  meno  robuste  e  meno  atte 
a  reggere  il  mare.  Le  loro  dimensioni  sono:  Lunghezza  m.  18, '28,  lar- 
ghezza m.  2;2d'^  spostamento  1 1  tonnellate.  Esse  sono  in  parte  già  con- 
segnate, in  parte  in  costruzione  ;  ma  queste  saranno  consegnate  fra  po- 
chi mesi-  La  loro  velocità  deve  essere  di  10  miglia  Parte  di  queste 
sono  della  ditta  Yarrow,  altre  di  Hirschow,  altre  di  Thorneykroft.  Que- 
st'ultimo ne  deve  fornire  o4  tra  1^  e  2^  classe,  e  ne  ha  già  conse- 
gnate {oltre  alle  12  di  1*  già  accennate),  12  di  2^  Le  altre  20  pure  di 
2*  sono  in  costruzione.  Quelle  di  1*^  classe  costano  circa  185  000  fr.  e 
quelle  di  2*^  la  metà,  cioè  circa  (>5  000  fr. 

Francia.  —  La  marina  francese  ha  stabilito  di  costruire  per  la  difesa 
locale  mobile  dei  suoi  porti  militari  una  flottiglia  di  13  barche  torpe- 
diniere caduno.  Trenta  sono  già  pronte,  le  altre  sono  ordinate.  Sono 
parte  armate  di  torpedini  ad  asta  e  parte  di  siluri  semoventi,  lunghe 
m.28,  larghe  m.  8,<)0  con  xà.  1,50  di  puntale,  m.  1,70  di ,  pescagione 
media  e  spostano  33  tonnellate.  Lo  scafo  è  di  lamiera  diaccialo  di  3  a 
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6  millìmetri.  La  macchina  composita  deve  sviluppare  500  cavalli  effet- 
tivi e  mettere  in  moto  un  ventilatore.  A  prora  hanno  un  casotto  di  co- 
mando pel  comandante  e  pel  timoniere,  con  gli  ordigni  di  trasmissione 
d*ordine.  Le  torpediniera  già  sperimentate  hanno  ottenuto  una  velocità 
di  19  a  20  miglia.  Parte  di  esse  sono  costruite  all'Havre  dalla  Ditta 
Normann,  parte  nel  cantiere  della  Seyne  (V.  Rivista  Maritlimay  ISSO 
giugno,  pag.  6G4). 

Ne  furono  acquistate  Tanno  scorso  due  dalla  ditta  Yarrow,  le  quali 
fecero  d*una  sola  tirata  il  tragitto  dall'  Inghilterra  a  Brest  in  34  ore 
(óOO  miglia)  con  una  velocità  media  di  ló  miglia,  consumando  525  lib- 
bre di  carbone  alTora,  cioò  35  lib.  per  miglio  La  provvista  di  carbone 
era  di  8  tonnellate.  Possono  raggiungere  a  tutta  forza  una  velocità  di 
miglia  10,7,  ma  in  tal  caso  consumano  17  eentners  di  carbone  all'ora, 
ossia  83  libbre  per  miglio. 

Russia,  —  La  marina  russa  ha  120  barche  torpediniere,  e  ne  ha 
comandate  ancora  un  buon  numero  presso  la  ditta  Yarrow  ed  altre 

Queste  torpediniere  sono  di  10  tipi  diversi,  secondo  che  sono  state 
costruite  dalle  ditte  Verd,  Yarrow,  Vulcan,  Thorneykroft.  ed  altre,  fatte 
nei  cantieri  russi  secondo  diversi  disegni.  Siccome  però  la  Russia  è  stata 
la  prima  a  provvedersi  largamente  di  queste  barche,  molte  di  esse  non 
sono  più  all'altezza  dei  tempi,  come  armamento,  sistemazione  e  velocità, 
poichò  non  fanno  più  di  10  a  V2  miglia.  Queste  sono  quasi  tutte  armate 
di  torpedini  ad  asta,  ma  le  nuove  sono  provvedute  di  tubi  di  lancio 
per  siluri.  Le  torpediniere  comandate  ultimamente  a  Yarrow  (delle 
quali  si  ò  già  parlato  in  questa  Rivista,  v.  giugno  1>$80,  p.  CyQl)^  sono 
lunghe  m.  30,50,  larghe  m  -*,>^o,  debbono  correre  con  velocità  di  U)  nodi 
e  portar  carbone  per  lOOO  miglia,  ed  essere  robuste  e  ben  reggenti  al 
mare.  Vi  si  introducono  parecchi  perfezionamenti  nella  sistemazione,  e 
si  forniscono  di  doppio  timone  per  diminuire  il  raggio  d'evoluzione. 

È  nota  l'importanza  che  si  annette  in  Russia  a  questa  specie  di 
navigli,  sìa  per  i  fi'equenti  esercizi  che  vi  fanno  con  flottiglie  torpedi- 
niere, sia  per  le  molte  conferenze  fatte  nei  circoli  marittimi  di  Cron- 
stadt  e  di  Pietroburgo  da  ufficiali  i  quali  rendono  di  pubblica  ragione 
i  risultati  della  loro  esperienza  in  quel  ramo  I  risultati  avuti  nella 
guerra  turca,  per  quanto  poco  rilevanti  (stante  la  qualità  scadente 
del  materiale  allora  aiioperato,  sia  per  la  velocità  come  per  Tarma- 
mento)  hanno  incuorato  i  Russi  a  perseverare  nella  via  intrapresa 

Svezia.  —  Questa  nazione  ha  posto  in  costruzione  nel  1878  a.  Sto- 
colma  7  barche  torpediniere,  di  cui  tre  sono  terminate.  Le  dimensioni 
sono:  lunghezza  m.  17,70,  larghezza  3,23,  pescagione  a  prora   1,0^,  a 
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poppa  1,26,  spostamento  21,5  tonnellate.  L'armamento  consiste  di  una 
piccola  mitragliera  a  prora  e  di  due  aste  da  torpedine.  Una  di  esse  è 
mossa  da  un  propulsore  idraulico  a  pompe  centrifughe,  il  quale  le  dà  solo 
una  velocità  di  8  nodi.  Si  spera  però  di  aumentare  ancora  tale  velocità. 

Alla  metà  del  18*9  fu  messo  in  cantiere  in  Carlscrona  una  nuova 
torpediniera,  di  nome  Rolf,  lunga  m  27,-0,  larga  3,.';0,  con  pescagione 
media  di  m.  0,90  e  spostamento  di  '3.3  tonnellate  Dovrà  avere  una  ve- 
locità di  17  a  18  miglia,  con  una  macchina  che  sviluppi  .390  cavalli  e 
sarà  armata  di  tre  siluri  semoventi  con  10  uomini  d'equipaggio.  Costerà 
circa  l.'^S  920  fr. 

Norvegia.  —  Anche  la  Norvegia  ha  acquistato  delle  torpediniere 
Thomeycrof. 

Olanda.  —  L'Olanda  ha  al  presente  12  barche  torpediniere,  con 
torpedini  ad  asta,  di  cui  parte  acquistate  da  Thorneycroft,  dotate  di  una 
velocità  di  17  a  U)  miglia,  ed  alcune  costruite  nei  cantieri  nazionali,  le 
quali  hanno  una  velocità  di  15  a  i7  miglia. 

Germania,  —  Secondo  il  piano  di  formazione  della  flotta,  stabilito 
nel  i873,  la  Germania  deve  provvedersi  di  2s  torpediniere  fra  grandi 
e  piccole-  Per  ora  però  non  possiede  anco -a  che  le  due  grandi  torpe- 
diniere Vlan  e  Zieten.  ed  alcune  barche  Thorneycroft. 

Grecia.  —  La  Grecia,  in  vista  di  una  guerra  colla  Turchia,  fornita 
di  numerosa  flotta  corazzata,  si  è  provveduta  in  Inghilterra  di  l'O  tor- 
pediniere con  siluri  Whitehead,  delle  quali  12  sono  già  state  consegnate 
ed  hanno  una  velocità  di  17  miglia. 

Danimarca.  —  Nel  suo  programma  del  lfc>7')  per  la  marina,  la 
Danimarca  ha  stabilito  l'acquisto  di  30  barche  torpediniere.  Essa  ne 
possiede  presentemente  8,  fra  cui  tre  Thorneycroft  che  fanno  miglia 
i8,3i  e  costano  fr.  34  OJO  ciascuna. 

Stati  Uniti.  —  Gli  Stati  Uniti  possiedono  ò  grandi  torpediniere,  di 
uno  spostamento  di  llGa  700  tonnellate.  La  più  grande  di  esse,  VAlarm^ 
che  può  chiamarsi  piuttosto  ariete-torpediniero,  è  corazzato  sulla  prora 
da  una  piastra  di  4",  provvisto  di  sprone  assai  lungo,  di  un  cannone 
cacciatore  da  10"  e  di  mitragliere.  Ha  un  timone  del  sistema  Mallory. 
Porta  '^  torpedini  ad  asta,  una  sulla  sporgenza  dello  sprone;  le  due 
altra  sui  fianchi.  V/ntrepid,  grande  circa  come  il  precedente,  ha  pure 
un  corto  e  robusto  sprone,  una  cintura  corazzata  di  O"  al  bagnasciuga; 
porta  alcune  mitragliere  e  4  torpedini  ad  asta,  due  per  fianco.  Il  De- 
stroyer,  dun  naodelio  affatto  nuovo,  ha  una  paratia  trasversale  coraz- 
zata inclinata  di  4ò%  e  non  porta  altro  armamento  che  un  tubo  di  lan 
ciò  subacqueo  di  prora  pei  siluri  semoventi. 
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China.  —  Il  governo  chinese  ha  ordinato  in  Inghilterra  una  serie 
(il  torpediniere,  l'una  delie  quali  è  già  a  Siianghai.  È  lunga  m.  1«%U, 
larga  m.  v,13,  pesca  m.  1,<j7,  ed  ha  una  velocità  di  IG  nodi.  £  armata 
(li  tre  torpedini  ad  asta. 

[FLOTTIBLIA  MILITARE  DOBANALE  RUSSA. /jn  Russia  è  istituita  sul  Bal- 
tlTwrtlno  dal  ì^l-»  una  flottiglia  doganalelncrociatrice,  sotto  il  comando 
di  un  ammiraglio,  la  quale  ha  per  iscopo:  I^^  di  impedire  il  contrab- 
bando; '^^  di  esercitare  il  personale  alla  navigazione  sulle  coste  orien- 
tali del  Baltico  e  sulle  coste  sud  del  golfo  di  Finlandia;  -^^  di  esejY^itare 
annualmente  una  parte  del  personale  della  marina;  4^  di  osservare  il 
buon  andamento  del  servizio  dei  segnali  e  fari  del  litorale;  5^  di  soc- 
correre i  bastimenti  in  pericolo.  In  tempo  di  guerra  poi  ^come  fu  fatto 
nel  ìHirs  quando  si  aspettava  una  rottura  con  l'Inghilterra)  questa  flot 
liglia  vierie  armata  di  torpedini,  e  diventa  flottiglia  di  difesa  Essa  si 
compone  attualmente  di  10  legni,  fra  cui  o  piroscafi  ad  elica  e  7  barche 
a  vapore  pontate  e  fornite  di  alberatura  Ognuna  di  esse  è  assegnata 
alla  sorveglianza  di  un  tratto  di  costa  di  loo  miglia  circa  ed  è  armata 
di  4  cannoni  leggieri.  Oli  uomini  dell'equipaggio  sono  armati  di  cara- 
bina, revolver  e  sciabola,  e  provveduti  di  una  cintura  di  salvamento 

La  bassa  forza  della  flottiglia  vi  serve  due  anni,  dopo  avere  servito 
non  più  di  un  anno  sulla  squadra:  così  ogni  anno  torna  a  prestar  ser- 
vizio sulla  squadra  una  metà  degli  equipaggi  della  flottiglia,  cioè  da  'o 
a  co  uomini,  ottimamente  istruiti  per  servire  come  graduati.  Ciascun 
legno  è  comandato  da  un  capitano- luogotenente  o  tenente  di  vascello, 
coadiuvato  da  un  sottotenente  o  guardiamarina,  i  piroscafi  avendo  3» 
uomini  d'equipaggio,  12  le  barche  Gli  uomini  dì  bassa  forza,  per  essere 
bene  preparati  al  servizio  di  graduati,  debbono  durante  i  due  anni  di- 
simpegnare a  turno  tutti  i  servizii  speciali  di  bordo,  cioè  quello  di  ti- 
moniere, segnalatore,  scandagliatore,  ecc  ;  essere  inoltre  esercitati  nei 
lavori  d*  attrezzatura  e  marinareschi,  nel  maneggio  delle  diverse  armi 
e  nel  tiro  al  bersaglio,  e  imparare  a  leggere  e  scrivere.  L' istruzione) 
procede  tanto  bene,  che  tutti,  entrati  quasi  sempre  al  servizio  analfli- 
beti,  dopo  i  due  anni  sanno  leggere  e  scrivere  bene,  e  si  sono  fatti 
ottimi  marinai. 

Tutti  poi,  marinai  e  uITlciali,  s'impratichiscono  delle  segnalazioni 
di  combattimento,  della  manovra  a  vela  ed  a  vapore,  della  idrografia 
e  della  navigazione  della  costa  e  dell'amministrazione  navale. 

In  (>  anni  la  flottiglia  ha  cosi  formato  alla  marina  da  guerra  42  ot- 
timi guainliamarina  e  317  buoni  marinari,  diminuito  i  sinistri  lungo  la 
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costa  e  represso  gran  parte  del  contrabbando  II  governo  è  contentissimo 
della  riuscita  di  questa  istituzione,  e  pare  si  abbia  in  animo  di  istituire 
una  simile  flottiglia  sulla  costa  settentrionale  di  Russia  e  sulla  costa 
orientale  di  Siberia,  nonché  di  organizzare  in  simile  modo  le  flottiglie 
del  mar  Nero  e  del  Caspio. 

LE  NUOVE  MITRABLIERE.  —  .Ultraffll«?rA  ifordenfeldt.  —  La  mitra- 
gliera Norienfeldt  a  quattro  canne  da  un  pollice,  non  è  che  una  forma 
perfezionata  di  quella  Palmkranz  II  perfezionamento  consiste  principal- 
mente in  quanto  segue  :  Le  canne,  conservando  lo  stesso  calibro  di  l  p. 
e  lo  stesso  spessore  di  parete,  sono  allungate  di  5  pollici  I-S  cm).  Le 
pallottole,  invece  di  un  involucro  di  piombo,  hanno  un  bicchiere  di  rame 
€he  riveste  strettamente  Tintero  proietto  (fig.  1}  fino  a  metà  della  te- 
sta, mentre  la  sua  base  ò  formata  dall'  incavo  b  (fig.  *^]  e  dal  risalto  e, 
che  serve  a  guidare  il  proietto  stesso  nelle  righe. 

La  carica  è  stata  aumentata  da  H  a  9  1  2  solotnik  (-UJ  t  gr.  a 
40,.5)  gr.]  ed  il  peso  del  proietto  diminuito  da  59  a  r>i)  solotnik  25', 7 
gr.  a  213,.'50).  Il  proietto  stesso  è  di  acciaio  con  testa  indurita  Tutti  i 
pezzi  della  mitragliera  sono  di  acciaio  patentato  di  Svezia. 

Il  congegno  è  chiuso  nella  culatta,  e  difeso  superiormente  da  una 
piastra  d'acciaio.  La  sua  costruzione  ed  il  suo  modo  di  azione  non  hanno 
subito  alterazioni. 

L*  intero  congegno  consiste  di  un  piccolo  numero  di  pezzi  robusti, 
riuniti  fra  loro  per  mezzo  delle  leve  d  ed  e  (V.  flg.  4),  che  le  mettono 
in  azione  coH'aiuto  della  rotella  g,  che  scorre  entro  nella  guida-inca- 
stro f:  —  Facendo  muovere  indietro  la  leva  d,  dopo  il  tiro,  gli  ottura- 
tori h  (che  sono  quattro]  seguono  il  movimento  della  leva,  insieme  con 
gli  estrattori  h,  i  quali  estraggono  i  bozzoli  delle  canne,  e  giunti  a 
segno  li  lasciano  liberi  in  modo  che  cadono  a  terra.  Nello  stesso  tempo, 
i  cani  vengono  armati,  entrando  i  loro  denti  negli  incastri  l  —  Movendo 
poi  la  leva  d  in  avanti,  il  ricettore  m,  avendo  ricevuto  dai  magazzino 
sovrapposto  4  nuove  cartuccie,  si  presenta  alle  canne:  allora  gli  ottu- 
ratori spingono  le  cartuccie  fino  al  posto  n.  e  giungendo  la  leva  d  al 
termine  o  della  sua  corsa,  i  cani  sono  liberati  e  urtando  i  percuoti toi  p 
producono  lo  sparo  di  due,  tre  o  quattro  colpi,  secondo  la  minore  o 
maggiore  estensione  del  movimento  impresso  alla  leva  d 

Un  solo  puntatore  può  benissimo  eseguire  il  tiro  :  ma,  se  è  aiutato 
da  un  altro  servente  che  faccia  fuoco  secondo  i  suoi  comandi  mentre 
egli  punta,  le  esperienze  hanno  dimostrato  che  in  tal  caso  la  precisione 
dell'arma  è  pienamente  soddisfacente. 
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La  mitragliera  poggia  per  mezzo  di  orecchioni  suirafTusto  A  (flg  3) 
che  riposa  sopra  uno  zoccolo  di  ferro  vuoto,  B.  All'affusto  sono  fissati 
il  congegno  di  elevazione  e  quello  di  direzione.  Quest'ultimo  consiste  di 
un  arco  a  dentiera  (di  bronzo)  C  e  di  una  vite  senza  fine,  guarnita  al- 
Testremità  di  una  lunga  leva  con  volante  jD. 

La  vite  di  elevazione  E  è  connessa  col  telaio  r  (fig.  4)  della  mitra- 
gliera, per  mezzo  del  manico  diaccialo  F  (fig.  3)  e  mossa  dal  vo- 
lante O. 

Esperienze  fatte  colla  mitragliera. 

Al  principio  del  corrente  anno  (1880)  fu  sperimentata  questa  mi- 
tragliera nella  batteria  di  costa  di  Ochten,  dalla  Commissione  delle  espe- 
rienze d'artiglieria  navale. 

Le  esperienze  diverse,  fatte  secondo  uno  speciale  programma,  per- 
mettono di  venire  a  qualche  conclusione  positiva  sui  vantaggi  ed  in- 
convenienti di  tale  arma.  —  Ci  restringeremo  qui  a  dare  i  risultati  ge- 
nerali delle  esperienze  senza  scendere  ai  particolari. 

1.  La  mitragliera  Nordenfeldt  fa  120  colpi  al  minuto  senza  pun- 
tare, e  ne  fa  50  quando  si  mantiene  Tarma  puntata  sopra  un  bersaglio 
fisso.  Il  magazzino,  che  racchiude  40  cartuccie,  si  vuota,  senza  puntare 
sul  bersaglio,  in  15  secondi. 

*2.  Puntando  contro  di  un  bersaglio  di  legno  alla  distanza  di  2n  ) 
sagene  (ra.  4*26),  si  fecero  in  un  minuto  \'20  colpi  e  tutti  diedero  nel 
bersaglio.  Però  prima  di  fare  questo  esperimento  era  stata  verificata  la 
punteria. 

Tirando  a  300  sagene  {'540  m.)  si  ebbe  il  DO  percento  di  colpiti,  ed 
a  500  sg.  (1070  m.)  IVO  per  cento. 

3.  Per  determinare  la  rapidità  e  l'efficacia  del  tiro  contro  un 
bersaglio  mobile   si  esegui   la  seguente  esperienza  approssitnativa  : 

Davanti  alla  mitragliera  si  stabilirono  io  bersagli  di  legno  i  quali 
presentavano  la  figura  della  proiezione  d'una  torpediniera  sul  piano 
verticale.  La  distanza  fra  i  bersagli  sulla  linea  del  tiro  era  di  :^0  sagene 
(m.  64),  il  primo  trovandosi  a  50  sg.  (m.  107)  dalla  mitragliera  e  quindi 
l'ultimo  a  32  )  sg.  (m.  6S2)  da  essa.  Poscia,  notan-lo  il  momento  in  cui 
si  cominciò  il  fuoco,  si  fece  un  tiro  in  salva  contro  ciascun  bersaglio 
cominciando  dal  più  lontano  e  gradatamente  avvicinando  il  tiro  al  pri- 
mo, in  tutto  lo  salve  in  4S  secondi.  Se  ne  dedusse  che,  supponendo 
una  torpediniera  la  quale  avesse  percorsa  la  distanza  fra  0>0  m.  e 
107  m.  con  una  velocità  di  23,1  miglia,  essa  avrebbe  avuto  14  avarie 
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dai  proietti  che  la  colpivano.  Fu  ripetuta  parecchie  volte  questa  espe- 
rienza e  sempre  con  risultati  quasi  uguali.  Tuttavia  Biccome  non  vi 
sono  ancora  delle  torpediniere  che  possano  correre  con  velocità  di  23 
miglia,  cosi  il  tiro  si  potrebbe  eseguire  con  meno  premura,  ed  il  nu- 
mero dei  colpi  riusciti  sarebbe  probabilmente  più  elevato. 

4.  A  300  sg.  (610  m.)  fu  posto  un  bersaglio  di  lamiera  di  ferro 
di  1"  pollice.  I  proietti  non  lo  perforarono,  ma  vi  penetrarono  per  1/2" 
IK>llioe.  Messo  alla  stessa  distanza  un  bersaglio  di  lamiera  di  1/2"  pol- 
lice, questo  fU  perforato  netto.  Dopo  si  pose  il  bersaglio  di  1"  a  100  sg. 
(213  m.),  e  14  proietti  lo  perforarono  fhincamente,  altri  4  vi  rimasero 
confitti. 

In  tali  condizioni  i  proietti  della  Palmkrans  non  forarono  a  213m. 
la  lamiera  di  T;  la  massima  profondità  di  penetrazione  fu  per  essi 
di  O^fi.  È  quindi  chiara  la  supremazia  in  ciò  della  Nordenfeldt.  L'au- 
mento della  carica  e  1*  involucro  di  rame  procurarono  una  maggiore 
velocità  iniziale,  ed  aumentarono  pure  la  forza  viva,  con  tuttoché  il  peso 
della  pallottola  sia  stato  notevolmente  diminuito. 

Per  determinare  razione  distruttiva  dei  proietti  contro  le  torpedi- 
niere si  dispose  a  300  sg.  (iì40  m  )  dalla  mitragliera  il  modello  in  acciaio 
della  prora  di  una  barca,  costruito  secondo  i  garbi  principali,  conser- 
vando le  dimensioni  e  la  qualità  di  metallo.  Di  parecchi  tiri,  un  solo 
proietto  colpì  il  bordo,  a  18"  dalla  ruota  di  prora,  trapassando  quattro 
paratie. 

Conclìisione.  —  I  risultati  possono  ritenersi  per  discretamente 
soddisfacenti,  onde  l'adozione  di  questo  sistema  sulla  flotta  parrebbe  di 
urgente  necessità,  se  fosse  concessa  la  spesa.  Solo  delle  armi  di  simile 
costruzione  che  possono  fare  120  tiri  al  minuto  sono  in  grado  di  servir 
di  seria  difesa  contro  gli  attacchi  delle  barche  torpediniere,  o  altre  che 
si  avvicinino  a  poca  distanza  dalla  nave. 

L'alimentazione  della  mitragliera  con  cartaccie  ò  semplice  e  rapida. 
Dopo  ogni  salva  tutti  i  bozzoli  sono  estratti  contemporaneamente,  il  che 
certamente  accresce  assai  la  rapidità  di  tiro,  tanto  più  che  lo  spazio 
percorso  dai  bozzoli,  dopo  che  sono  stati  estratti  dalle  canne,  ò  assai 
piccolo.  La  disposizione  delle  canne  in  un  piano  orizzontale  presenta  un 
sistema  compatto  e  rende  possibile  di  accrescere  il  calibro  ed  il  numero 
delle  canne  stesse.  Tutto  il  problema  dell*  inventore  deve  ora  restrin- 
gersi, a  parer  nostro,  alla  costruzione  di  un  tale  affusto  a  zoccolo,  che 
non  presenti  difficoltà  alcuna  per  la  sistemazione  deirarma  a  bordo.  L*af- 
fhsto  a  zoccolo,  rappresentato  nella  fig.  :^  sebbene  abbia  ottimamente 
resistito  ai  1500  tiri  fatti  nelle  esperienze,  non  è  forse  conveniente  per 
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il  servizio  di  bordo,  a  cagione  della  sua  grandezza  e  peso.  Nella  marina 
inglese  la  mitragliera  Nordenfeldi  ha  uno  zoccolo  speciale  del  quale 
non  abbiamo  il  disegno. 

Inconvenienti  dbll*arma,  che  furono  cagione  di  disgrazie 

IN  Inghilterra. 

Il  Times  ci  dà,  in  uno  dei  suoi  numeri  di  febbraio,  notizia  di  due 
disgrazie  avvenute  nel  tiro  colla  mitragliera  Nordenfeldt.  Nel  primo  caso 
avvenne  soltanto  una  proiezione  di  gaz  che  bruciò  i  serventi,  senza  tut- 
tavia guastare  il  congegno.  Il  secondo  caso,  assai  complesso,  avvenne 
sul  Northampton.  Un  tiro  prematuro  feri  i  serventi,  fece  saltare  il  ma- 
gazzino delle  cartucce  e  lo  lanciò  fuori  borilo.  Ben  inteso  che  questi  due 
casi,  che  si  sucoe<iettero,  destarono  una  intera  serie  di  dubbi  sopra  il  pe- 
ricolo di  questo  sistema,  tanto  più  che  Tarma  era  stata  accuratamente 
esaminata  e  provata  dagli  artiglieri  inglesi  e  ne  erano  stati  acquistati 
pel  servizio  molti  esemplari. 

Osservando  attentamente  i  particolari  del  congegno  e  la  loro  azione 
nei  tiro  ò  forza  conchiudere  che  vi  ò  molta  probabilità  di  scoppio 
prematuro,  allorchò  1*  otturatore  h  (fig.  4),  spingendo  la  cartuccia 
nell'anima,  incontra  una  resistenza  notevole,  per  essere  il  bozzolo  storto, 
in  direzione  non  conveniente.  In  tal  caso  Pago  del  percuotitoio  p,  che 
si  trova  per  solito  fuori,  si  appoggia  all'innesco  s  (flg.  1)  e  se  non  ò  re- 
spinto in  dentro,  Tinnesco  viene  forato  ed  acceso.  Una  seconda  proba- 
bilità di  accensione  prematura  si  ha  quando  la  capsula  s  sporge  in  fìiori 
del  fondello  ^  in  modo  che  Totturatore,  nello  spingere  la  cartuccia,  vi 
urta  contro  e  schiacciandolo  Io  accende. 

Per  evitare  questa  probabilità  ò  d*  uopo  aver  gran  cura  nella  fab- 
bricazione e  collaudazione  dei  bozzoli.  Per  quanto  poi  si  riferisce  alla 
prima  probabilità  accennata  è  indispensabile,  a  fine  di  evitarla,  di  tro- 
vare una  disposizione  tale  che  Pago  del  percuotitoio,  nello  spingere 
avanti  la  cartuccia,  si  trovi  rientrato  nell'otturatore,  come  ciò  avviene 
per  il  fucile  Berdan.  Potrebbe  bastare  il  dare  all'estrattore  una  forma 
tale,  che  allorquando  esso  preme  col  suo  dente  contro  l'otturatore,  per 
afferrare  il  bozzolo,  la  base  dell'estrattore  si  agganciasse  con  un  pic- 
colo intaglio  in  una  sporgenza  del  percuotitoio  e  Io  ritirasse  indietro 
.della  lunghezza  di  cui  il  percuotitoio  stesso  sporge  dall'otturatore,  cioò 
di  8  punti. 

(Morscoi  Sbornie,  luglio  18S0).  —  Al.  Shvarsalon. 
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Blliraicllerr  Hoichklu  e  Mordenfeldt.  —  È  Stata  recentemente 

presentata  alla  Camera  dei  Comuni  copia  del  rapporto  del  comandante 
Hopkins  deWEaccellent  relativo  agli  esperimenti  comparativi  che  ebbero 
luogo  sia  a  bordo  che  a  terra  (sul  Medway  a  Spithead  i  primi  e  a 
Whale  Island  i  secondi)  ft*a  le  mitragliere  Nordenfeldt  di  un  pollice  e 
la  Hotchkiss  di  pollici  1,42.  Le  conclusioni  di  tale  rapporto  sono  le 
seguenti: 

Entrambe  le  armi  si  dimostrarono  tanto  efficaci  nelle  condizioni  delle 
fatte  esperienze,  ossia  nel  tiro  in  moto  a  velocità  variabili  da  5  ad  8 
miglia  contro  bersagli  rappresentanti  il  fianco  o  le  estremità  di  torpe- 
dini di  seconda  classe, che  riesce  difficile  il  decidere  a  quale  delle  due 
spetti  la  preferenza. 

La  Hotchkiss,  la  quale  lancia  una  granata  di  peso  leggermente  supe- 
riore ad  una  libbra,  con  una  rapidità  di  tiro  di  circa  14  a  15  colpi  al 
minuto  (in  base  alla  media  di  tutti  gli  esperimenti  in  moto],  ò  senza 
dubbio  un'arma  molto  distruttiva  e  (come  risulta  dalPesame  della  rela- 
zione sugli  esperimenti  contro  lamiere  d*  acciaio)  possiede  inoltre  una 
potenza  di  perforazione  superiore  a  quella  della  Nordenfeldt,  mentre 
l'effetto  della  sua  granata  dopo  che  questa  ha  traversato  un  sottile  ber- 
saglio è  molto  rilevante.  La  rapidità  di  tiro  che  si  può  ottenere  pun- 
tando accuratamente  non  è  molto  grande,  e  questo  inconveniente,  non- 
ché quello  dipendente  dal  fatto,  che  un'  avaria  che  si  verifichi  in  una 
delle  canne  o  nel  percotitoio,  basta  ad  inutilizzare  Tarma,  costituiscono 
i  due  principali  difetti  del  sistema.  L'ultimo  dei  quali  difetti  è  special- 
mente grave,  ove  si  consideri  trattarsi  di  un*arma  la  quale  può  in  par- 
ticolari circostanze  (quella  ad  esempio  di  una  barca  torpediniera  la  quale 
corra  contro  una  nave  a  grandissima  velocità  o  che  arresti  solo  per 
pochi  istanti  per  scaricare  una  torpedine)  essere  chiamata  a  sviluppare 
un  tiro  eccezionalmente  rapido  per  brevi  momenti.  In  tali  casi  PHotchkiss 
è  certamente  un*  arma  inferiore  alla  Nordenfeldt,  per  cui  a  meno  che 
non  si  voglia  ammettere  che  i  vantaggi  sopra  accennati  controbilancino 
tali  inconvenienti  nel  particolare  impiego  alla  offesa  e  difesa  contro  tor- 
pediniere 0  barche  destinate  a  tale  servizio,  ò  da  conchiudersl  che  tale 
arma  sia  da  ritenersi  inferiore  alla  Nordenfeldt. 

Si  deve  però  ammettere  che,  colpo  contro  colpo,  PHotchkiss  ò  (hi  le 
due  esperimentate  Tarma  più  potente,  e  siccome  il  sistema  sembra  am» 
mettere  la  possibilità  di  aumentare  il  calibro  e  quindi  la  potenza  del 
proietto,  sembra  sia  desiderabile  procedere  ad  ulteriori  esperimenti,  par- 
ticolarmente con  un'arma  di  maggiore  calibro:  ed  ò  possibile  che,  siao 
no  superiore  al  Nordenfeldt  per  lo  scopo  particolare  che  si  ebbe  in  vista 
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negli  esperimenti,  risalti  però  dopo,  Tingrandimento  del  calibro,  un*  utile 
aggiunta  ai  mezzi  offensivi  delle  navi  da  guerra 

Per  quanto  riguarda  la  Nordenfeldt,  la  sua  grande  rapidità  e  pre- 
cisione di  tiro  (la  media  di  tutti  gli  esperimenti  di  Spithead  essendo 
di  42  colpi  a  minuto,  ossia  tre  volte  quella  deirHotchkiss  ,  rapidità  che 
può  a  volontà  ridursi  quanto  si  vuole),  inoltre  la  facilità  di  maneggio 
e  di  montamento  e  smontamento,  e  finalmente  Tessere  il  suo  funziona- 
mento assicurato  anche  nel  caso  in  cui  una  o  più  canne  o  congegni  di 
scatto  fossero  avariati,  sono  i  pregi  principali  di  quest*  arma  e  del  si- 
stema che  rappresenta. 

La  potenza  di  penetrazione  del  proietto  di  un  pollice,  come  sopra 
si  ò  accennato,  ò  certamente  inferiore  a  quella  del  proietto  da  l  ,42  pol- 
lici deirHotchkiss.  Ma  per  lo  scopo  che  si  ha  in  vista,  sembra  che  anche 
quella  del  primo  sia  sufficiente,  il  che  considerato  unitamente  a  quanto 
sopra  ò  detto,  sembra  si  possa  dare  la  preferenza  al  Nordenfeldt  rispetto 
airHotchkiss. 

Miglioramenti  portati  nella  mitragliera  Nordenfeldt —  Conside- 
rata rimportanza  delle  modifiche  portate  nel  meccanismo  della  mitra- 
gliera Nordenfeldt  le  quali  diedero  negli  esperimenti  risultati  tanto  sod- 
disfacenti, si  consiglia  di  adattare  tali  modifiche  il  più  presto  possibile, 
a  tutte  le  dette  armi  in  servizio. 

Ulteriori  esperimenti  con  mitragliere  di  maggiore  potenza.  — 
Risulta  che  il  signor  Hotchkiss  sta  per  dare  in  esperimento  una  nuova 
mitragliera  di  47  millim.,  e  che  il  sig.  Nordenfeldt  ne  prepara  ugual- 
mente una  da  1  Vi  pollice.  L'obbiettivo  che  dovrebbero  avere  i  nuovi 
esperimenti  sarebbe  l'altitudine  delle  mitragliere  alla  penetrazione  dei 
fianchi  e  delle  batterie  delle  navi  non  corazzate,  nonchò  delle  navi  della 
classe  Northampton,  Bacchant  ed  Iris^  e  la  convenienza  di  introdurle 
per  tale  scopo  neirarmamento  di  tutte  le  navi  di  qualsiasi  classe.  Perchè 
adempiessero  a  detto  ufficio,  i  loro  proietti  dovrebbero  naturalmente 
possedere  potenza  di  perforazione  sufficiente  a  traversare  bersagli  rap- 
presentanti I  fianchi  di  navi  dei  tipi  sopra  indicati  ed  inoltre  produrre 
ulteriori  efietti  distruttivi  al  di  dietro  dei  medesimi. 

Armamento  di  mitragliere  per  le  navi.  —  Sorge  ora  il  problema 
quale  sia  la  probabile  efScacia  delle  mitragliere  testò  esperimentate  per 
la  protezione  contro  gli  attacchi  delle  torpediniere,  e  quale  la  loro  po- 
tenza offeiisiva  contro  navi  non  corazzate  ed  in  generale  contro  strut- 
ture leggiero  e  in  quali  proporzioni  queste  armi  debbano  essere  imbarcate 
sulle  navi  dei  vari  tipi  In  risposta  a  tali  quesiti  riteniamo  che  tutte 
le  navi  di  qualunque  classe  debbano  essere  armate  di  mitragliere 
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Nordenfeldt,  in  modo  da  poter  battere  col  fuoco  di  tali  armi  tutto  Toriz- 
zonte,  e  che  le  navi  maggiori  possano  concentrare  in  qualunque  dire- 
zione il  fuoco  di  almeno  due  mitragliere.  Per  ottenere  ciò  sembra  ne- 
cessario che  qualsiasi  nave,  a  cominciare  dalle  corvette  in  su,  debba 
avere  quattro  mitragliere,  delle  quali  due  alle  estremità  e  due  sui  fianchi. 
Oltre  a  queste  le  corvette  più  grandi  dovrebbero  averne  due  sui  fianchi, 
le  fregate  e  le  corazzate  quattro  pure  sui  fianchi  Le  navi  a  torri  e  gli 
arieti  dovrebbero  averne  in  proporzione  anche  maggiore.  Le  cannoniere 
una  a  prua  ed  una  a  poppa.  Queste  armi  dovrebbero  essere  disposte  in 
basso,  p.  es.  in  vicinanza  del  ponte  superiore,  e  protette  per  quanto  ò 
possibile.  Una  condizione  sine  qua  non  dovrebbe  consistere  in  un  qual- 
che riparo  per  Tarmamento.  Esse  dovrebbero  avere  un  tiro  completa- 
mente libero  ed  essere  disposte  in  modo  da  potersi  facilmente  manovrare. 

In  aggiunta  a  quelle  sopra  indicate  ciascuna  nave  di  classe  supe- 
riore alla  cannoniera  dovrebbe  essere  armata  con  mitragliere  di  piccolo 
calibro  in  alto,  e  se  gli  esperimenti  da  farsi  con  mitragliere  di  calibro 
massimo  daranno  buoni  risultati,  dovranno  pure  provvedersene  altre 
di  questa  specie  da  sistemarsi  sui  punti  superiori  in  cannoniere  ed  in 
tutti  i  casi  sotto  conveniente  copertura. 

Un  altro  punto  che  merita  d*  essere  preso  in  considerazione  ò  la 
convenienza  di  impiegare  mitragliere  simili  a  quelle  esperìmentate 
come  armamento  di  barche  e  grandi  lance  a  vapore.  Queste  barche  cosi 
armate  acquisterebbero  probabilmente  molto  come  potenza  militare,  spe- 
cialmente quando  impiegate  come  barche  di  ronda.  Se  tale  idea  dovesse 
essere  attuata,  sarebbe  necessario  che  tali  barche  fossero  costrutte  in 
modo  da  presentare  una  piattaforma  rigida  per  la  sistemazione  di  tali 
armi.  {Times). 

jRAFFiaURATORE  DELLE  DEVI  AZIONI  MAaNETICHE  A  BORDO,  DEL  DR.  NEUMAYER,  7 
— "TtTun  precedente  numero  della  nostra  Rivista  (luglio-agosto  1880,-^ 
pag.  43\  il  tenente  di  vascello  sig.  Cattori  dà  notizia  succinta  di  uno  stru- 
mento ideato  dal  prof.  Neumayer  per  lo  studio  delle  deviazioni  delle  bussole 
a  bordo  ed  in  uso  presso  Taccailemia  navale  di  Kiel.  Egli,  convinto  a  ra- 
gione della  molta  utilità  pratica  di  tale  strumento,  propone  che  venga 
adottato  presso  le  nostre  scuole  nautiche  militari  e  mercantili.  Se  infatti 
l'importanza  di  determinare  con  la  massima  possibile  esattezza  le  devia- 
zioni locali  cui  vanno  soggette  le  bussole  di  bordo  è  stata  ormai  rico- 
nosciuta dagli  uomini  di  mare,  non  può  dirsi  tuttavia  che  questa  parte 
sia  ancora  trattata  in  tutte  le  scuole  abbastanza  praticamente,  da.  for- 
nire agli  allievi  idee  chiare  e  precise,  tanto  che  essi  si  trovino  in  grado 
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di  apprezzarne  tutto  il  valore  e  di  saperne  applicare  senz'altro  e  senza 
titubanza  la  teoria.  Di  ciò  ò  anclie  colpa  la  mancanza  di  una  rappre- 
sentazione corporea  che  fissi  bene  le  idee.  Tutti  sanno  che  la  vista  di 
un  modello  vale  più  di  cento  definizioni  e  descrizioni.  Tale  lacuna  viene 
appunto  colmata  dal  semplice  e  Ingegnoso  apparecchio  Neumayer  di  cui 
quasi  tutte  le  scuole  nautiche  germaniche  si  sono  ormai  provvedute  e 
Taccademia  navale  di  Fiume  ne  pos8Ìede  un  campione  fino  dal  1877. 

Per  compimento  alla  descrizione  del  signor  Cattori,  diamo  qui  la 
figura  dello  strumento  posseduto  a  Fiume,  iraendola  dalle  Mitt  atis  dem 
Geb.  des  Seewesens  di  Fola. 

5  —  Piedestallo  (flg.  1). 

ABC D  figura  lo  scafo  di  un  bastimento:  è  composto  di  due  tavo- 
lette di  legno  AB  e  CD  (fig.  1,  '2,  .**,  ó)  a  forma  di  coperta  di  nave 
riunite  insieme  dalle  due  colonnette  AC  e  BD,  le  quali,  fissate  nella 
tavoletta  inferiore  C  D,  sostengono  la  superiore  A  B  sopra  orecchioni, 
in  modo  che  essa  possa  oscillare  intorno  al  suo  asse  longitudinale,  sban- 
dandosi a  destra  e  sinistra.  Può  essere  fissata  ad  un  angolo  qualunque 
di  sbandamento  da  viti  di  pressione,  e  la  grandezza  di  tale  angolo  ò 
misurata  dal  quadrante  graduato  di  ottone  0  (fig.  4]  La  tavoletta  in- 
feriore CD  è  fissata  sopra  un  asse  verticale  piantato  sul  pìeiiestallo  S^ 
in  modo  che  essa  può  con  tutto  il  sistema  AB  CD  girare  in  un  piano 
orizzontale.  La  tavoletta  CD  ò  forata  da  un*  apertura  quadrangolare  x  y\ 
per  il  passaggio  deirasta  n^ 

R^  rosa  di  orientamento  (fig.  1  e  5)  la  quale  non  partecipa  alla  ro- 
tazione dell'apparecchio,  ma  ò  fissata  in  testa  al  perno  di  sostegno  ver- 
ticale, colla  sua  linea  nord-sud  In  direzione  del  meridiano  del  luogo,  indi- 
cando cosi,  per  ogni  posizione  del  simulacro,  di  nave,  la  direzione  della 
prora. 

^,  piccola  bussola  stabilita  sulla  coperta  AB  e  provveduta  di  un'  ali- 
dada di  rilevamento. 

Z,  stecca  di  legno  graduata  in  centimetri  (fig.  1  e  2)  girevole  in- 
torno ad  un  asse  verticale  che  traversa  il  centro  della  bussola  Essa  ò 
destinata  a  ricevere  una  forte  calamita  d'acciaio  la  quale  rappresenta 
reffetto  del  magnetismo  permanente.  Disponendo  la  stecca  nella  posizione 
che  corrisponde  a  quella  dell'asse  magnetico  che  la  nave  di  ferro  acquista 
durante  la  sua  permanenza  sullo  scalo,  fissandola  colla  vite  di  pressione  z 
e  facendo  poi  girare  il  modello,  si  vede  Teffetto  di  deviazione  semicir- 
colare prodotto  sulla  bussola  dal  magnetismo  permanente  di  bordo. 

^9  /»  K  ^  ^t  sbarre  cilindriche  di  ferro  dolce  sostenute  intorno  e  sopra 
alla  bussola  da  sopporti  di  rame  ^fig.  1  e  2;. 
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Vj  tf  sbarro  di  ferix)  dolce,  scorrovoli  sotto  la  bussola  per  chiglia  e 
per  baio  (flg.  3\ 

Tutte  queste  sbarre  rappresentano  le  componenti  del  magnetismo 
indotto,  corrispondente  alle  tre  dimensioni  principali  della  nave.  Dispo- 
nendole convenientemente  si  dimostra  praticamente  1*  andamento  della 
deviazione  quadrantale  tanto  per  1  casi  nei  quali  la  forza  direttrice  del- 
Pago  è  accresciuta  dair  azione  del  ferro  dolce,  quanto  in  quella  in  cui 
è  da  questa  diminuita;  n,  w',  aste  verticali  di  ferro  che  rappresentano 
rinfluenza  delle  masse  di  ferro  verticali  o  quasi,  come  alberi,  dritti,  ecc., 

(flg   1) 

q,  asticella  verticale  di  rame»  avvitata  esattamente  sotto  il  centro 

della  bussola  e  destinata  a  sostenere  una  piccola  calamita  oompensa- 
trice,  la  quale,  fissata  a  distanza  conveniente  dalla  bussola,  corregge  la 
deviazione  semicircolare,  lasciando  agire  la  sola  quadrantale  Colla  stessa 
calamita  si  fa  anche  vedere  come  si  compensi  la  deviazione  di  sban- 
damento. 

Le  variazioni  che  subiscono  le  deviazioni  in  seguito  ad  uno  sban- 
damento della  nave  sono  dimostrate  dando  alla  coperta  AB  uno  sban- 
damento qualsiasi. 

Il  modo  di  compensare  i  coefficienti  Be  C  soltanto,  trovato  da  Airy, 
è  spiegato  per  mezzo  di  due  piccole  calamite  che  si  dispongono  sulla 
coperta 

MARINA  DA  8UERRA  DE8LI  STATI  UNITI  DI  COLOMBIA  —  La  federazione 
degli  Stati  Uniti  di  Colombia  non  possedeva  finora  marina  da  guerra. 
Una  legge  del  13  luglio  ha  ora  stabilito  che  il  governo  debba  procedere 
immediatamente  allordinamento  di  una  marina  militare.  Togliamo  dal 
giornale  ufficiale  della  Federazione  il  testo  di  tal  legge. 

Il  Congresso  degli  Stati  Uniti  di  Colombia  decreta  : 
Art.  !•  —  Il  Potere  esecutivo  procederà  immediatamente  ali  ordi- 
namento della  marina  da  guerra  nazionale,  sulle  basi  seguenti: 

1)  Acquisterà  bastimenti  da  guerra  a  vapore  nel  numero  che 
giudicherà  conveniente  per  il  servizio  della  nazione,  nell'uno  e  neiraltro 
oceano. 

2)  Tali  bastimenti  avranno  la  capacità  e  forza  di  propulsione 
che  lo  stesso  Potere  crederà  determinare:  come  stabilirà  pure  se  essi 
dovranno  essere  corazzati  o  no;  tutti  dovranno  essere  armati  di  arti- 
glierie moderne  di  calibro  proporzionale  alla  classe  e  alla  portata  del 
bastimento,  e  dotati  dei  rimanenti  elementi  bellici  di  offesa  e  difesa  con- 
venientemente al  servizio  cui  sono  destinati. 
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3)  I  bastimenti  in  parola  saranno  distribuiti  parte  neli* Atlantico 
e  parte  nei  Paciflco. 

4)  Acquisterà  pure  le  navi  onerarie  a  vapore  necessarie. 

5)  Stabilirà  un  arsenale  sul  Pacifico  ed  un  altro  suir Atlantico, 
dotati  delle  macchine,  strumenti  ed  offlcine  necessari  al  servizio  delia 
forza  navale. 

6)  Stabilirà  un  deposito  di  carbone  fossile  per  uso  delia  forza 
stessa  su  ciascuna  delle  coste  marittime  della  nazione. 

7)  Ogni  bastimento  da  guerra  avrà  la  forza  marinaresca  ch& 
gli  compete.  Perciò  il  governo  organizzerà  in  ciascuna  sede  di  arsenale 
un  corpo  di  truppa  marinaresca  col  numero  stesso  di  capi,  ufficiali  e 
comuni  di  cui  si  compongono  i  battaglioni  di  linea  della  guardia  co- 
lombiana. 

8)  La  truppa  di  marina  che  non  sarà  di  guarnigione  sulle  navi, 
sarà  adibita  alle  officine  degli  arsenali,  per  impararvi  le  arti  che  in 
quelli  si  praticano. 

l)  In  ciascuna  delle  scuole  di  marina  che  si  stabiliranno  a  te- 
nore della  legge  su  ir  istruzione  pubblica,  vi  saranno  alunni  pensionati 
dal  governo  nazionale,  che  si  chiameranno  guardie  marine.  La  pensione 
di  tali  alunni  sarà  di  192  pezzi  annuali  a  testa,  in  fuori  degli  alimenti. 

Art  2®  —  Per  fornire  le  navi  da  guerra  e  onerarie  dei  coman- 
danti, ufficiali  e  macchinisti  di  cui  hanno  bisogno,  e  gli  arsenali  e  can- 
tieri dei  maestri  ed  ingegneri  occorrenti,  il  Potere  esecutivo  potrà  as- 
soldare degli  stranieri,  in  caso  che  non  vi  sieno  nazionali  capaci  di 
disimpegnare  tali  servizi. 

Art.  3*  —  Per  lapplicazione  di  questa  legge,  durante  Tanno  eco- 
nomico in  corso,  si  destina  la  somma  di  1  milione  di  pezzi,  la  quale 
si  considera  inclusa  nel  bilancio  presuntivo  di  quest  anno  :  e  per  gli 
anni  successivi  si  considererà  inclusa  una  somma  uguale  nei  rispettivi 
bilanci  preventivi,  ove  il  Congresso  non  disponesse  altrimenti. 

Art.  4.  —  Si  ristabiliscono  le  disposizioni  legislative  ed  esecutive 
che  erano  in  vigore  quando  si  soppresse  la  marina  da  guerra  nazionale. 

Art  5*  —  Il  Potere  esecutivo  darà  al  Congresso,  in  ogni  anno  della 
sua  convocazione  ordinaria,  conto  particolareggiato  di  quanto  ha  fatto 
per  adempiere  alle  disposizioni  della  legge. 

Dato  in  Bogotà,  il  io  luglio  1880  e  sanzionato  dal  Potere  esecutivo 
nazionale  in  Bogotà  il  13  luglio  1880. 

hk  NAViaAZIONE  ITALIANA  NEL  PORTO  DI  CALLAO  DURANTE  L*ANNO  1879.  — 
Ilapporto  del  nob  Avv  D.  Vappalepore  Nicolai,  dei  Marchesi  di  Can^ 
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neto,  R.  Viceconsole  a  CaHao.l—  Il  movimento  della  nostra  marina  nel 
principale  porto  del  Perù  si  msSume  per  Tanno  ora  scorso  in  98  ba- 
stimenti approdati  con  tonnellate  44  U3f5,  e  in  90  bastimenti  partiti,  con 
tonnellate  39  4*29. 

I  dati  corrispondenti  per  Tanno  1878  furono  7o  bastimenti  appro- 
dati, con  tonnellate  5G973,  e  73  bastimenti  partiti,  con  tonnellate  54  878. 

La  differenza  di  quaranta  bastimenti  in  più  e  di  27  4S6  tonnellate 
in  meno  deriva  dal  fatto  che  un  certo  numero  di  piccoli  legni  addetti 
al  commercio  di  cabotaggio  e  appartenenti  a  nazionali  presero,  in  se- 
guito della  legge  del  9  maggio  1870,  che  permetteva  a  legni  coperti  di 
estera  bandiera  di  esercitare  il  commercio  di  cabotaggio,  la  nazionalità 
italiana,  e  furono  considerati  in  conseguenza  di  ciò  come  facenti  parte 
della  marina  nazionale  mercantile. 

I  luoghi  di  provenienza  dei  bastimenti  di  lungo  corso  sono  stati  : 

Porti  peruviani  li'  con  carico  di  legnami. 

Isola  di  Maurizio  13  in  zavorra. 

Porti  d'Inghilterra  10  con  carico  di  carbon  fossile. 

Monte  video  e  Buenos  Ayres      10  in  zavorra. 

Genova  4  con  mercanzie  generali. 

Oregon  2  in  zavorra. 

S.  Francisco  di  California  1  con  grano. 

Totale  50 

E  quelli  della  loro  destinazione  : 

Porti  inglesi  '  15  guano  e  nitrati 

Id.   peruviani  16  6  in  zavorra  e  7  con  merci  gen 

Isola  di  Maurizio  12  con  guana 

Genova  H  1  in  zavorra  e  5  con  guano. 

Oregon  2  in  zavorra. 

S.  Francisco  di  California  1  con  guano. 

Centro  America  3  con  guano. 

Marsiglia  1  con  guano. 

Chili  1  con  prolotti  del  paese. 

Totale  57 

La  mancanza  di  dati  statistici  ufficiali,  di  cui  la  pubblicazione  venne 
ritardata  per  cagione  dello  stato  anormale  in  cui  versa  questo  paese, 
non  mi  permette  di  presentare  uno  stato  generale  del  movimento  ma- 
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rittimo  di  questo  porto  negli  ultimi  du'i  anni;  ciò  non  pertanto  dalle 
notizie  particolarmente  raccolte  si  potrebbe  arguire  che  la  nostra  ma- 
rina,  confrontata  con  quella  degli  altri  Stati,  non  solo  non  occupò  un 
posto  inferiore  a  quello  degli  anni  passati,  ma  comparativamente  segnò 
un  certo  progresso  durante  il  1879,  anno  che  riuscì  infausto  a  tutte  le 
altre  marine  per  le  conseguenze  dello  stato  di  guerra  tuttora  esistente. 
I  bastimenti  nazionali  provenienti  da  Genova  furono  i  seguenti: 

Pattistina  Madre  di  tonnellate  772 

Silenzio  »  701 

Sempione  >  "7*0 

Carolina  B.  »  606 

Essi  trasportarono  circa  cinquemila  tonnellate  di  prodotti  nazionali 
di  ogni  genere,  rappresentanti  un  valore  di  quattro  milioni  e  mezzo  di 
franchi,  più  o  meno. 

Questa  cifhi  è  lungi  dal  rappresentare  la  somma  totale  delle  im- 
portazioni italiane  nel  Perù;  avvegnaché  molti  dei  nostri  articoli  che 
trovano  qui  più  facile  smercio  arrivano  per  vapore  per  la  via  di  Fran- 
cia 0  d' Inghilterra. 

Sarebbe  da  notare  a  questo  proposito  che  le  spese  di  trasporto,  di 
spedizionieri  e  di  commissionari  sono  talmente  elevate  che  escludono 
da  questi  mercati  non  pochi  dei  nostri  prodotti  che,  per  la  loro  qualità 
e  pel  loro  buon  prezzo,  potrebbero  fare  concorrenza  ai  prodotti  similari 
di  altri  paesi  di  Europa. 

Mi  riservo  in  un  ulteriore  Rapporto  accennare  specificamente  i  pro- 
dotti importati  presentemente  e  quelli  che  potrebbero  essere  importati 
dallìtalia  in  seguito,  qualora  si  riuscisse  ad  ottenere  nei  trasporti  ce- 
leri la  soppressione  di  molti  intermediari  e  per  conseguenza  la  ridu- 
zione di  molte  spese,  sovente  poco  giustificate. 

I  sei  bastimenti  che  fecero  vela  per  1*  Italia,  meno  la  Kona  Da- 
novaro^  che  dichiarata  innavigabile  e  riparata  alla  meglio,  Ai  condotta 
a  Genova  per  conto  delle  assicurazioni  marittime,  non  trasportarono, 
come  ò  detto  innanzi,  che  guano. 

Del  resto  è  noto  come  le  nostre  navi  di  grosso  tonnellaggio  non  sono 
altrimenti  adoperate  in  questa  parte  del  Pacifico  che  alla  esportazione 
del  guano  e  dei  nitrati,  venendo  preferiti  pel  trasporto  dei  prodotti 
agricoli  del  paese,  dei  quali  il  principale  è  lo  zucchero,  bastimenti  di 
minore  capacità  e  di  costruzione  in  ferro. 

I  noli,  quantunque  inferiori  a  quelli  degli  anni  scorai,  possono  tutta* 
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via  considerarsi  come  vantaggiosi,  tenuto  conto  di  quelli  yeriflcatisi  nelle 
maggiori  piazze  commerciali  del  globo.    . 

Basterà  a  proya  accennare  che  alcuni  bastimenti,  come  la  Ca- 
terina  Madre,  la  Fratellanza  e  la  Berna  noleggiati  a  Genova 
a  ragione  di  quarantatre  scellini,  nolo  che  era  riputato  soddisfacente, 
annullati  qui  i  contratti  anteriori  di  noleggio,  furono  contrattati  a  ra- 
gione di  scellini  cinquanta  e  finanche  di  cinquaniacinque  per  tonnellata. 
f  Questi  noli  furono  i  massimi  che  raggiunsero  i  bastimenti  in  legno. 
Quelli  in  ferro  raggiunsero  fino  i  sessanta  scellini. 

Il  minimo  poi  pei  primi  fa  di  trentacinque  e  pei  secondi  di  quaranta. 

Salvo  i  ritardi  cagionati  dalle  difficoltà  che  i  Chileni  hanno  fhip- 
posto  all'imbarco  dei  nitrati  e  del  guano,  da  essi  ritenuti  quali  prin- 
cipali sorgenti  di  risorse  dei  nemici,  la  nostra  marina  non  ebbe  a  sof- 
frire altro  danno  per  gli  effetti  della  guerra,  anzi  aggiungerò  che  quella 
destinata  al  commercio  di  cabotaggio  se  ne  giovò  assai,  grazie  al  me- 
ritato fhvore  che  i  caricatori  accordano  alla  nostra  bandiera  di  prefe- 
renza a  quelle  dei  minori  Stati  di  Europa  e  di  America. 

Fino  a  che  il  guano  e  i  nitrati  continueranno  ad  essere  dimandati 
quali  articoli  di  primo  bisogno,  la  marina  mercantile  italiana  di  lungo 
corso  seguiterà  a  trovare,  per  lungo  tempo  ancora,  un  largo  campo  di 
attività  su  queste  coste  del  Pacifico. 

In  questi  come  in  altri  mari,  checché  si  voglia  affermare  in  contrario, 
la  marina  a  vapore  non  giungerà  mai  a  scacciarne  totalmente  i  velieri. 

Che  le  nostre  navi  sieno  costruite  in  modo  da  rispondere  meglio  ai 
desiderati  dei  caricatori,  che  i  nostri  armatori  abbiano  delle  viste  un 
po' più  larghe,  che  la  generalità  dei  nostri  capitani  marittimi  sia  do- 
tata di  cultura  più  completa,  e  la  nostra  marina  a  vela  non  tarderà  a 
riacquistare,  e  in  migliori  condizioni,  la  prosperità  che  aveva  già  rag- 
giunta negli  anni  andati. 

Innanzi  tutto  importa  costruire  senza  male  intese  economie,  co- 
struir presto  e  costruire  in  ferro.  Il  tempo  delle  costruzioni  in  legno  ò 
passato,  e  il  tempo  delle  costruzioni  in  ferro  si  avvicina  per  noi,  per 
la  facilità  che  lo  spirare  della  concessione  delle  miniere  deirisola  d*Elba 
offrirà  alla  industria  nazionale. 

Profittino  i  nostri  capitalisti  in  tempo,  e  non  lascino  che  altre  na- 
zioni meno  conosciute  in  questi  porti  sfruttino  a  loro  vantaggio  una 
delle  principali  risorse  che  la  marina  mercantile  italiana  ha  saputo 
crearsi  con  molti  risparmi,  con  l'esperienza  di  parecchi  anni  e  coi  mol- 
tiplici  rapporti  che  legano  queste  contrade  al  nostro  paese. 

(Dal  Bollettino  Consolare  ) 


220  CBONACA. 

DELL'IMPORTANZA  DEI  CARBONI  FOSSILI  DELLA  VESTFALIA  PER  I  PORTI 
ITALIANI  DEL  MEDITERRANEO.  —  1  porti  del  Mediterraneo  di  qualche  im- 
portanza  consumano  una  gran  quantità  di  carboni  fossili.  Marsiglia,  Ge- 
nova, Napoli  particolarmente  ne  hanno  bisogno  tanto  per  le  loro  industrie 
quanto  per  la  fabbricazione  del  gaz.  A  Marsiglia  sono  le  sedi  delle  più 
grandi  società  di  vapori  francesi,  i  quali  adoperano  fin  adesso  solamente 
carboni  fossili  inglesi.  Fanno  pure  cosi  i  vapori  delle  società  italiane  ed 
austriache.  Nei  porti  militari  e  negli  arsenali  di  Tolone,  Spezia  e  Pola  si 
consumano  egualmente  carboni  inglesi.  Così  è  a  Brindisi,  Messina,  nel  Pireo, 
in  Algeria,  in  Alessandria,  Smime  e  Costantinopoli.  Anche  la  costa 
della  Liguria  si  trova  nel  caso  di  consumarne  non  poco.  Non  lontano  da 
Genova,  a  Savona,  Veltri  e  Fra  sono  concentrate  le  fonderie  di  ferro  e 
la  fabbricazione  dell'acciaio  fuso  d'Italia.  Neiranno  1878  vi  furon  pro- 
dotte settantatremila  tonnellate  di  acciaio.  Il  numero  dei  lavoranti 
ivi  occupati  nella  detta  industria  ammontava  a  dodici  mila.  Il  carbon 
fossile  ivi  consumato  è  d'origine  inglese.  Tutta  l' industria  italiana  e 
l'intero  commercio  del  paese  si  trova  nella  necessità  di  contentarsi  del 
carbon  fossile  inglese.  Tutte  le  locomotive  e  tutti  i  vapori  ne  fanno 
uso,  dacché  ritalla  non  ne  produce  niente. 

Il  carbon  fossile  tedesco  potrebbe  fare  una  seria  concorrenza  al 
carbone  inglese  con  molto  vantaggio  dell*  Italia,  essendo  quello  della 
stessa  buona  qualità  e  d'un  prezzo  ben  modico. 

Bisognerebbe  impiantare  depositi  in  uno  dei  più  importanti  porti 
d'Italia,  per  indurre  i  grandi  stabilimenti  tedeschi,  che  producono  buoni 
carboni,  a  mandarveli.  Genova  offrirebbe  il  porto  più  adatto  per  i  de- 
positi in  quistione  Per  facilitare  il  consumo  dei  carboni  tedeschi  da 
parte  dei  vapori  italiani,  si  potrebbe  servirsi  per  farvi  i  depositi,  di 
vecchi  bastimenti,  non  più  adoperabili.  La  costa  della  Liguria,  diven- 
tando consumatrice  di  carboni  fossili  tedeschi,  manderebbe  in  ricambio 
il  marmo  in  Germania,  e  contribuirebbe  molto,  coli*  esportazione  più 
facilitata,  alFau mento  del  consumo  di  quello  in  Germania.  L'importanza 
del  marmo  come  articolo  di  esportazione  risulta  dal  fatto,  che  sei  mila 
lavoranti  sono  occupati  nel  circondario  delle  Alpi  Apuane  a  preparare 
in  circa  150  000  tonnellate  di  marmo  di  un  valore  di  13  milioni  di  lire 
per  anno.  (DaìV Economista).  —  X... 

r^OVO  VIAOSIO  D'ESPLORAZIONE  DEL  PROF.  NORDENSKIOLD  AL  POLO  NORoT) 

— ^li  prof.  Nordenskiòld  intraprenderà  nel  L^82  un  nuovo  viaggio,  recan-^ 
dosi  per  terra  alle  foci  del  Lena,  ove  si  sta  costruendo  la  nave  destinata 
all'esplorazione.  Egli  intende  occuparsi  delFesecuzione  di  carte  nautiche, 
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di  scandagliare  la  profondità  di  quei  mari  e  di  studiarvi  tutto  ciò  che 
potrà  essere  utile  pel  commercio.  Il  professore  ha  osservato  che  in 
quelle  regioni,  durante  Testate,  esiste  una  regolare  corrente  d*aria  dal 
S.  al  N.  e  neirinverno  dal  N.  al  S.  A  proposito  di  questo  viaggiatore, 
YAcademy  di  Londra  del  7  agosto  scrive  che,  avendo  egli  compito  fe- 
licemente il  passaggio  del  N-E.,  spetta  a  lui  la  somma  di  25  000  fiorini, 
votata  nel  1611  dagli  Stati  Generali  della  Neerlandia,  come  premio  allo 
scopritore  di  quel  passaggio. 


1 


I  primi  el4»nientl  della  %uerrm  marftAnia,  svolti  alla  scuola  supe- 
riore di  guerra  dall'ing.  D.  Bonamico,  tenente  di  vascello.  —  To- 
rino, tip.  Operaia,  1880  (in  8*,  pag.  358,  con  10  tav.),  L.  4. 

Presentando  al  pubblico  militare  questo  libro,  l'autore  ebbe  per 
iscopo  di  abbozzare  un  manuale  elementare  ove  fossero  svolti  con  chia- 
rezza, per  quanti  non  hanno  cognizioni  nautiche  speciali,  1  primi  prin- 
cipii  della  guerra  marittima,  diffondendo  quelle  nozioni  moderne  che 
conducono  al  giudizio  semplice  e  sano,  delle  cose  marittime.  Quelli  che 
vorranno  scorrere  il  breve  resoconto  che  ne  diamo  qui  in  appresso, 
non  dubiteranno  punto  che  tale  Dubbi icazione  sia  per  essere  di  grande 
utilità  tanto  agli  ufficiali  deiresercito  quanto  agli  allievi  di  marina.  I 
tecnici  stessi  di  tutti  i  rami  vi  troveranno  non  poche  cose  utili  a  consi- 
derarvi, stante  la  giustezza  delle  idee  fondamentali,  la  forma  nuova  del 
metodo  che  V  autore  svolge  e  propugna,  la  larghezza  di  vedute  a  cui 
s'Informano  i  suoi  ragionamenti.  Non  crediamo  errare  affermando  che 
questo  studio,  in  complesso  con  quello  pubblicato  in  articoli  separati  su 
questa  Pivista  e  relativo  alla  difesa  marittima  delPItalia,  mentre  dà 
manifesta  prova  deiringegno  e  della  mente  sintetica  dell*  autore,  nutrito 
a  forti  studi  matematici  e  filosofici,  segna  un  passo  reale  nella  via  che 
conduce  a  ridurre  a  scienza  l'arte  militare  marittima,  rimasta  finora 
nel  vago  e  neir  indeterminata 

Taluni  potranno  o  vorranno  trovarci  qua  e  là,  in  questi  suoi  due 
lavori,  e  specialmente  nella  parte  navale,  qualche  idea  più  o  meno  di- 
scutibile, qualche  criterio  più  o  meno  esatto,  ma  nella  mezza  oscurità 


*  La  Rivista  Marittima  farà  cenno  di  tutte  le  nuove  pubblicazioni  concer- 
nenti l*arte  militare  navale  antica  e  moderna,   rindustria  ed  il  commercio  ma- 
rittimo, la   geografia  e  le  scienze  naturali,  quando  gli  autori   o   gli   editori  ne 
.manderanno  una  copia  in  dono  alla  Redazione. 
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in  cui  le  nostre  istituzioni  marittime  brancolano  ancora,  neppure  essi 
sono  certi  di  avere  ragione,  come  non  pretende  di  averla  l' autore.  Il 
quale,  del  resto,  lungi  dal  pensare  d*aver  risolto  il  troppo  complesso 
problema  di  cui  egli  riconosce  la  difficoltà  attuale,  non  emette  le  sue  opi- 
nioni che  come  invito  a  trovar  meglio,  suo  desiderio  essendo  quello  an- 
zitutto di  accennare  una  via  migliore,  col  cercare  un  metodo  razionale  di 
esame  non  vincolato  da  idee  redate  da  un  passato  ormai  remoto,  nò 
falsato  da  soverchio  e  ristretto  tecnicismo.  E  questo  scopo  crediamo  egli 
rabbia  raggiunto. 

La  critica  ci  deve  essere  e  ci  sarà  :  si  potrà,  come  abbiam  detto, 
non  essere  d^aocordo  col  Bonamico  in  più  dettagli,  si  vorrà  rimprove- 
rargli uno  stile  alquanto  ostico,  un  modo  di  espressione  troppo  astrat- 
tamente filosofico  che  qua  e  là  toglie  chiarezza  al  pensiero,  ma  non 
pertanto,  chi  avrà  letto  e  maturato,  con  animo  volonteroso  del  meglio, 
dovrà  riconoscere  che  nel  complesso  l'autore  ò  nel  vero,  e,  chi  sa  forse, 
qualcuno  confessare  a  so  stesso  di  essere  uscito  più  ali*  aperto  e  di 
aver  visto  allargato  il  suo  orizzonte,  mentre  alcune  sue  idee,  esitanti  ed 
in  germe,  hanno  preso  forma  e  coniiistenza. 

Ci  duole  che  tempo  e  spazio  ci  manchino  per  fare  un  esame  critico 
6  accurato  di  tutta  Topera  del  Bonamico  e  di  doverci  restringere  a 
dame  poco  più  che  la  traccia,  ma  ci  conforta  la  speranza  che  il  merito 
deirautore  e  l'importanza  della  materia  trattata  inducano  qualche  penna 
valente  ed  autorevole  ad  assumersi  tale  compito. 

A  fine  di  x)oter  intendere  ed  apprezzare  Tintensità  e  Tefflcacia  della 
guerra  marittima  in  tutte  le  sue  forme,  e  riconoscere  quali  condizioni 
sieno  necessarie  per  proporzionare  Toffesa  alla  difesa,  ò  necessario  co- 
noscere  gli  elementi  che  costituiscono  la  potenza  offensiva  e  difensiva 
delle  navi  ed  il  modo  con  cui  essi  vengono  distribuiti  e  raccolti  sopra 
i  vari  tipi  di  costruzione  navale. 

I  tipi  diversi  che  compongono  le  flotte  possono  tutti  concorrere, 
ciascuno  secondo  le  proprie  qualità,  ad  una  o  più  modalità  della  offesa 
marittima  ;  e  studiando  questa  si  può  Intendere  come  ed  in  quali  limiti 
ogni  nave  di  specie  diversa  possa  soddisfare  ad  uno  scopo  Però  importe- 
rebbe a  tale  scopo  che  la  utilità  relativa  di  ogni  nave  e  quindi  il  suo  costo 
fossero  espressi  in  ragione  delle  offese  alle  quali  può  concorrere  e  della 
intensità  di  azione  di  cui  è  capace,  tenendo  conto  delV  importanza 
tpeciale  di  ogni  offesa  nemica  contro  il  proprio  paese^  e  di  ogni 
nostra  offensiva  contro  il  paese  nemico. 

V  autore  ha  quindi  diviso  il  suo  lavoro  in  due  parti  :  la  prima, 
esclusivamente  navale,  tratta  della  potenza  bellica  delle  navi;  la  seconda 
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delle  diverse  modalità  della  guerra  marittima  e  dei  problemi  speciali 
che  maggiormente  interessano  la  difesa  continentale  verso  il  mare. 

I.  Parte.  —  Nel  primo  capitolo,  il  quale  serve  di  introduzione  gene- 
rale, l'autore,  applicando  la  teoria  filosofica  dell' evoluzione,  esamina  a 
larghi  tratti  lo  sviluppo  a  traverso  ai  secoli  dell*  arte  militare  navale 
nei  suoi  tre  grandi  periodi  storici,  remico,  velico  e  moderno,  determi- 
nando i  caratteri  di  ciascuno  e  la  successiva  trasformazione,  e  fa  notare 
come  per  1  inerzia  dei  sistemi,  che  fanno  intoppo  al  libero  svolgimento, 
i  due  lembi  contigui  dei  due  perìodi  susseguenti  si  sovrapponessero  ge- 
nerando un  periodo  di  transizione,  di  carattere  misto  ed  incerto 

Osserva  poi  come,  per  la  qualità  della  forza  motrice  delle  navi,  nel 
periodo  remico  la  scienza  tattica  non  potesse  essere  molta,  mentre  nel 
velico  raggiunse  tal  perfezione  da  concentrare  in  sé  tutta  la  scienza 
della  guerra  navale  d'allora  ;  come  in  entrambi  la  relazione  logistica, 
cioè  la  mobilità  delle  armate,  base  necessaria  della  strategia,  mancasse 
assolutamente,  rendendo  cosi  fortuita  l'azione  navale:  e  come  infine,  nel 
periodo  moderno,  la  certezza  di  tale  relazione  logistica  ci  permetta  di 
elevare  ormai  la  strategia  navale  alla  dignità  di  scienza. 

Nei  quattro  capitoli  seguenti  tratta  dei  fattori  diversi  della  potenza 
bellica  delle  navi  (capacità  nautica,  mobilità,  evolubilità,  armi  d'offesa, 
mezzi  di  difesa)  e  del  loro  peso  relativo,  facendo  la  critica  dei  criterii 
erronei  seguiti  finora  a  tal  riguardo,  per  linfiuenza  ancor  persistente  delle 
idee  del  periodo  velico,  e  per  la  facilità  con  cui  lo  specialista  ò  tratto 
ad  esagerarsi  l'importanza  del  ramo  da  luì  coltivato,  a  scapito  del  con- 
cetto generale  e  strategico. 

II  problema  della  potenza  relativa  delle  navi  e  delle  flotte  si  pre- 
senta del  resto  assai  complesso  ed  indeterminato,  onde  assai  disparati 
sono  gli  apprezzamenti  che  attualmente  si  sogliono  fare  a  questo  riguardo 
—  ed  alcuni  fra  i  migliori  tentativi  fatti  per  uscire  da  questa  incertezza, 
come  quelli  del  Barnaby  e  del  Marshall,  (1)  diedero  risultati  assai  con- 
trari al  vero,  perchè  fondati  sopra  criterii  tutt 'altro  che  dimostrati.  — 
L'autore,  rigettando  la  formola  proposta  dal  Barnaby,  come  erronea  ed 
incompleta,  e  quella  del  Marshall  come  non  appieno  soddisfacente,  seb- 
bene di  applicazione  già  più  vasta  ed  approssimata,  ammette  il  va- 
lore e  l'opportunità  dello  studio  fatto  da  quei  due  egregi  ingegneri, 
ma  stima  nello  stesso  tempo  assolutamente  erronea  la  teoria  che  vor- 


(1)  Babnabt,  Lettura  alla  H.  TI,  8.  Institution,  1871.  —  Makshàll, 
Tableau  et  daseement  dea  martnes  militaires  {Revue  Market  Col,  1878). 
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rebbe  con  una  forinola  unica  determinare  il  valore  delle  navi  da  guerra 
più  disparate 

Volendo  ciò  non  di  meno  avere  una  base  per  lo  sviluppo  della  tesi 
presa  a  trattare,  egli  prende  per  punto  di  partenza  lo  studio  del  Mar- 
shall,  modificando  però  la  sua  formola  in  modo   da  correggere  con 
criterio   più  marino  i  principii    da   quella  stabiliti;  e  principalmente 
dando  grande  importanza  alla  mobilità  e  ali  influenza  che  essa  esercita 
sugli  altri  elementi.  Propone  perciò  come  più    logica  ed  approssimata 
la  formola  p  ^  e  -  m     e  -{-  o  -^  d),p  essendo  la  potenza  bellica,  e 
la  capacità  nautica,  m  la  mobilità,  e  la  evolubilità,  o  la  potenza  offen- 
siva, d  la  potenza  difensiva:  per  cui  il  P  fattore  (e  -h  m  rappresen- 
terebbe la  potenza  strategica  ed  il  2"  fattore   e  -j-  o   i-  d)   la  potenza 
tattica  della  nave.  Questa  formola  esprime  il  principio,  che  la  potenza 
militare  ò  Ainzione  della  mobilità,  la  quale,  se  fosse  nulla  o  poca,  ren- 
derebbe, tanto  nel  campo  strategico  che  in  quello  tattico,  nulla  o  poca 
la  potenza  militare:  mentre  per  lo  contrario,  se  anche  l'armamento  offen- 
sivo e  difensivo  della  nave  fosse  ridotto  ad  un  minimo,  rimarrebbe  sem- 
pre alla  nave  una  suiìdciente  capacità  offensiva  ed  un  largo  impiego  nelle 
svariate  operazioni  di  guerra.  E  di  ciò  importa  che  uom  si  convinca 
Presa  questa  espressione  generica  per  base,  converrebbe  ancora 
1®  Determinare  iZ peso  di  ciascuno  degli  elementi  variabili  conside- 
rati nella  formola,  o  meglio  il  coefficiente  o  l'esponente  di  cui  dovrebbero 
essere  affetti;  ma  non  essendovi  ancora  dati  sicuri,  tale  determinazione  non 
è  per  ora  possibile  e  conviene  restringersi  a  studiare  per  sommi  capi  la 
natura  e  V  importanza  di  questi  elementi   variabili  determinandone  nei 
limiti  del  possibile,  i  caratteri  principali,  per  stabilire  poi  alcuni  criterii 
generali  che  sembrino  meno  lontani  dal  vero 

2.  Determinato  che  fosse  il  valore  dei   singoli  elementi   separa- 
tamente, converrebbe  determinare  per  ogni  nave  il  loro  valore  relativo. 
Ma  questa  ricerca  non  può  separarsi  dalla  natura  della  guerra  marit- 
tima, soggetta  ad  assumere  caratteri  dissimili  e  divergenti,  secondo  le  cir- 
costanze e  secondo  i  teatri  di  guerra  diversi  Molti  sono  gli  er.ori  in  cui 
sono  esposti  a  cadere  coloro  che  si  fanno  a  propugnare   questo  o  quel 
tipo  di  nave,  senza  prima  ponderare  l  importanza  dell*  azione  che  do- 
vrebbero esercitare    ed   i    bisogni  delF  ordinamento.    Quindi  la  classi- 
fica degli  elementi  della  potenza  bellica  di   una  nave  deve  essere  di- 
stinta a  seconda  della  zona  d  azione  in  cui  essa  è  destinata  ad  agire. 
Però,  non  essendo  la  natura  della  guera  marittima  ancor  nota  abbastanza 
per  essere  solido  fondamento  a  tale  classificazione,  conviene  per  ora 
liaii tarsi  a  stabilire  una  distinzione  graduale  dei  molteplici  elementi. 
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In  base  a  tali  principii  svolge  Fautore  il  suo  studio. 

Considerata  la  capacità  nautica  e  fì*a  quali  limiti  debba  variare, 
egli  esamina  la  mobilità,  la  quale  strategicamente  determina  la  zona  di 
operazione  della  nave,  e  crede  che  essa,  per  la  sua  primaria  e  quasi 
assoluta  importanza,  debba  essere  considerata  come  fattore  proporzionale 
della  potenza  totale.  Pensa  che  gli  elementi  della  mobilità  possono  divi- 
dersi in  due  classi,  dalla  cui  somma  dipende  il  suo  valore:  la  1'  classe 
comprenderebbe  i  fattori  propulsivi  e  meccanici  qualità  e  quantità  del 
cammino,  cioò  provvista  e  consumo  del  combustibile,  velocità  massima 
e  media,  capacità  di  utilizzazione  del  motore  velico*;  la  2^  i  fattori 
economici  attitudine  a  utilizzare  la  forza  motrice  nelle  varie  condizioni 
di  tempo,  stato  delle  caldaie,  forma  e  nettezza  della  carena,  ecc.  Esa- 
mina il  valore  di  ciascuno  di  questi  elementi  parziali. 

Passa  quindi  ad  investigare  le  variabili  che  compongono  il  secondo 
fattore  della  formola  da  lui  proposta,  cioè  il  fattore  tattico,  parlando 
brevemente  della  evolubilità,  e  fermandosi  più  a  lungo  della  potenza 
delle  armi  d'offesa  e  di  difesa. 

In  quanto  alle  prime,  egli  le  divide  in  due  specie:  quelle  che  pos- 
sono offendere  l'opera  viva  (torpedine,  rostro  e  grosse  artiglierie;  e 
quelle  che  feriscono  solo  l'opera  morta   le  artiglierie  leggiere). 

Mette  fV*a  le  armi  ad  azione  subacquea  anche  le  grosse  artiglierie, 
sebbene  esse,  potendo  offendere  gravemente  le  navi  neiropera  morta, 
possano  essere  pure  considerate  come  armi  ad  azione  sopracquea  :  ma 
a  ciò  lo  induce  il  pensiero  che  il  loro  carattere  principale  non  può 
essere  questo,  e  che  la  gran  tendenza  al  decorazzamento  accentua 
sempre  più  la  distinzione  fvR  le  due  classi  delle  artiglierie. 

Parlando  dello  sprone,  egli  pensa  poter  ritenere  che  la  sua  azione 
è  assai  meno  fortuita  di  quanto  si  crede;  chò,  se  il  suo  uso  sarà  sempre 
difficile  in  un  duello  fra  navi  omogenee,  diviene  probabile  in  una  lotta 
fra  navi  dissimili,  rimanendo  il  vantaggio  alla  più  veloce  e  manovriera, 
e  facile  poi  nel  disordine  che  seguirà  un  primo  scontro  di  squadre; 
onde,  se  il  rostro  non  sarà,  come  vogliono  i  più,  Vultima  ratio  del  com- 
battimento, sarà  almeno  ratio  potens.  Non  intende  con  ciò  esagerare  il 
valore  dello  sprone  e  diminuire  quello  del  cannone,  ma  crede  che  lo 
sviluppo  eccessivo  di  questo  sia  dannoso  alla  mobilità  e  evolubilità 
della  nave. 

Dopo  aver  brevemente  considerate  le  torpedini  offensive  in  uso  e 
specialmente  i  siluri  semoventi,  l'autore  passa  a  discutere  succintamente 
della  potenza  del  cannone,  rispetto  al  suo  mode»  di  sistemazione  a  bordo 
ed  alle  cause  che  ne  modificano  l'irtansità  d*azione  e  la  precisione  di  tiro. 
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Sotto  ii  titolo  di  potenza  difensiva  Tautore  comprende  tutte  le 
difese  che  permettono  razione  possibile  ed  efficace  di  una  nave  da  bat^ 
taglia  occupandosi  particolarmente  di  quelle  che  assicurano  TesistenzA 
della  nave.  Considera  perciò,  secondo  i  migliori  criteri!  dati  dall'espe- 
rienza, le  difese  contro  le  artiglierie,  cioè  :  corazze  verticali  e  orizzontali 
e  riempimenti,  e  la  difesa  contro  le  armi  subacquee  ;  cioò  :  paratie  stagne, 
doppi  fondi,  mezzi  d'esaurimento,  reti,  ecc 

Riassumendo  in  una  discussione  generale  sugli  elementi  di  difesa 
e  d'offesa  presenta  una  serie  che  raffiguri  con  qualche  approssimazione 
rimportanza  relativa  dei  determinanti  principali  della  potenza  bellica  di 
una  nave  da  battaglia. 

Nell'ultimo  capitolo  di  questa  prima  parte,  il  quale  tratta  della 
costituzione  delle  armate,  Tautore  discute  i  requisiti  speciali  che  deve 
avere  ciascuna  specie  delle  navi  da  guerra,  le  quali  stima  potersi  di- 
videre in  cinque  classi:  navi  da  battaglia,  navi  da  crociera,  navi 
per  la  difesa  di  coste,  navi  onerarie,  navi  leggiere  per  servizi  diversi- 
Considerato  dapprima  quali  sieno  i  più  comuni  tipi  di  navi  che 
compongono  le  flotte,  quali  sieno  quelli  più  propugnati,  quali  carat- 
teri siensi  0  si  vogliano  sviluppati,  in  qual  modo  possonsi  raggrup- 
pare per  classi  i  tipi  dispara tissimi  e  come  le  flotte  abbiano  oggi 
uno  strano  carattere  di  eterogeneità,  viene  ad  osservare  in  quali 
proporzioni  siensi  in  alcuni  tipi  sviluppati  gli  elementi  della  potenza, 
e  come  le  flotte  attuali  non  soddisfino  alla  legge  economica  che  regola 
^equilibrio  tra  T offesa  e  la  difesa.  Prendendo  poscia  per  basd  la  pro- 
gressiva importanza  dei  fattori  della  potenza  bellica,  formola,  per  le 
navi  da  battaglia  e  da  crociera,  i  criterii  generali  che  sembrano  i  più 
razionali. 

Conchiude  in  fine  questo  studio  riassumendolo  in  alcuni  principi! 
fondamentali  : 

1.  La  cumposizione  delle  armate  ò  funzione  del  problema  difensivo 
ed  offensivo  che  debbono  risolvere. 

2.  Il  sistema  dipende  dalla  importanza  delle  offese  marittime  ;  dalla 
natura  di  quelle  più  vitali  ;  dalle  condizioni  geografiche  ed  idrografiche 
degli  Stati  ;  dalla  relazione  fì*a  la  difesa  continentale  e  quella  marittima. 

3.  L'ordinamento  difensivo  tende  a  divenire  tanto  più  strategico 
quanto  è  minore  la  possibilità  delloffesa  e  tanto  più  locale  quanto  più 
favorevoli  sono  le  condizioni  difensive  idrografiche. 

4  La  capacità  strategica  delle  flotte  è  specialmente  funzione  della 
mobilità,  della  velocità,  dei.  caratteri  nautici  proporzionati  alla  zona 
d'azione,  e  dello  sviluppo  delle  armi  subacquee.  La  capacità  tattica  di- 
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pende  principalmente  dalla  omogeneità  nautica  ed  evolutiva  e  dalla 
potenza  offensiva  delle  armi  sviluppata  proporzionalmente  alla  loro 
efficacia. 

5.  I  caratteri  dei  teatri  della  guerra  e  la  loro  posizione  geogra- 
fica determinano  la  natura  delle  flotte,  il  numero  e  Timportanza  mili- 
tare delU  base  d*operazioni,  la  modalità  della  guerra  navale. 

6.  Alle  tre  zone  navali  corrispondono  tre  sistemi  difensivi  ai  quali 
è  subordinata  la  natura  delle  foi*ze  mobili  ed  il  carattere  degli  ordina- 
menti  navali. 

7.  L*unità  di  teatro,  di  sistema,  di  forze  mobili,  di  ordinamenti 
navali  rappresenta  il  massimo  di  utilità  militare  ed  economica  alla 
<}uale  si  deve  tendere,  armonizzando  le  funzioni  eterogenee  dell'organismo 
marittimo 

II  Parte.  —  Questa  parte,  tratta,  come  abbiamo  detto,  delle  di- 
verse modalità  della  guerra  marittima  e  dei  problemi  speciali  che 
maggiormente  interessano  la  difesa  delle  coste.  È  la  più  largamente 
e  completamente  svolta  siccome  quella  che  formava  lo  scopo  principale 
delle  conferenze  della  scuola  di  guerra,  e  che  d'altra  parte  offriva  basi 
di  argomentazione  meno  indeterminate  Non  sembrerà  per  ciò  strano 
ohe  essa  appaia  avere  chiarezza  di  trattazione  maggiore. 

L*autore  esamina  anzi  tutto  brevemente,  e  con  riguardo  speciale 
iftiritalia,  la  difesa  contro  Toffensiva  marittima;  offensiva  che  egli  stima 
poter  avere  tre  forme  diverse  : 

1.  Offensiva  esterna  la  quale  comprende  le  operazioni  di  blocco, 
i  danni  al  commercio  marittimo,  V  intonazione  delle  comunicazioni,  scor- 
rerie e  colpi  di  mano  lungo  la  costa,  danni  alle  linee  stradali  costiere 
e  simili 

2.  Offensiva  costiera^  cioè  invasioni  costiere  limitate,  bombarda- 
menti e  assedi  di  punti  importanti  sul  mare,  forzamento  di  passi;  occu- 
pazione di  basi  d'operazione  eventuali 

3.  Offensiva  interna^  cioè  le  grandi  invasioni  per  via  di  mare,  nelle 
quali  l'obbiettivo  principale  non  ò  sulla  costa  stessa,  ma  bensì  neir  in- 
terno del  paese. 

Questo  argomento  è  già  stato  da  lui  sviluppato  più  estesamente, 
nella  serie  di  articoli  pubblicati  in  questa  Rivista  sulla  difesa  marittima 
deiritalia  (IS'TQ-SO)  ed  a  cui  abbiamo  già  accennato. 

Viene  quindi  a  parlare  dell'ordinamento  delle  piazze  marittime,  e  ne 
«ttudia  partitamente  la  difesa  nelle  tre  zone  in  cui  si  divide  la  sua  azione 
tattica,  cioè  foranea,  vitale  ed  interna.  Poi  si  occupa  dei  principali  mezzi 
ili  cui  dispone  la  difesa  fissa  delle  varie  zone,  cioè  artiglieria  e  torpedini . 
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Relativamente  airartiglieria  considera  saccessi vamen te  la  struttura 
delle  batterie  di  costa,  Taltezza  delle  opere,  il  loro  armamento,  e  il  modo- 
di  attaccarle,  e  quindi  la  potenza  relativa  delle  artiglierie  navali  e  di 
costa  e  dei  loro  bersagli,  nelle  loro  specie  e  sistemazioni  diverse. 

Riguardo  alle  torpedini,  dopo  aver  di  volo  aocennato  ai  sistemi  già 

passati  ed  attuali  ed  al  loro  valore,  ne  esamina  1*  impiego  nelle  ostru- 

.  zioni,   la  efficacia  distruttiva,  il   modo  di   disporre  le  linee   difensive 

subacquee  e  1*  utilità  limitata  delle  torpedini  stesse  per  la  difesa  delle 

nostre  coste. 

Passa  dopo  di  ciò  allo  studio  dei  trasporti  marittimi  di  truppe,  con- 
siderando come  si  eseguissero  in  passato,  quale  cambiamento  vi  abbiano 
portato  le  flotte  a  vapore,  quale  sia  la  capacità  di  trasporto  delle  navi 
e  come  si  debba  calcolare,  quale  sia  il  tipo  del  convoglio  necessario  al 
trasporto  dell'unità  logistica  o  corpo  d'esercito 

Studia  infine  il  modo  come  dovrebbe  essere  condotta  una  grande 
tpedizione  di  sbarco;  esaminandone  i  diversi  periodi,  cioè  T  operazione 
d'imbarco,  la  condotta  e  sicurezza  del  convoglio,  la  preparazione  allo 
sbarco,  V  operazione  di  sbarco,  la  successione  delle  spedizioni  parziali 
dello  sbarco,  la  presa  di  possesso  della  spiaggia  e  la  costituzione  della 
base  d'operazione  marittima. 

IJ^avorl  »clenilfl«l  del  Conim.  AlensAndro  Clalfll,  CRpllRiio  di  Va- 
scello. (Risposta  alle  osservazioni  date  alle  stampe  in  Civitavecchia,, 
concernente  l'opera  del  Cialdi  Sul  moto  ondoso  del  mare,  ecc^deU 
ring.  Vincenzo  Siri.  —  Civitavecchia,  Stab.  Tip.  A.  Strambi,  18b0. 

Siamo  lietissimi  di  annunziare  una  pubblicazione  tendente  a  man- 
tenere alta  la  fama  di  una  delle  nostre  contemporanee  illustrazioni 
scientifiche  italiane,  dell'  esimio  ingegnere  marinaro  Alessandro  Cialdi, 
del  quale  la  nostra  Rivista  ebbe  1*  onore  di  riprodurre  alcuni  lavori. 
Per  spiegare  il  contenuto  della  citata  pubblioazione,  e  per  far  me- 
glio conoscere  ai  nostri  lettori  un  uomo  che  in  73  anni  di  vita  labo- 
riosa seppe  levare  si  chiaro  nome  di  sé,  in  patria  ed  all'estero,  nulla 
ci  pare  più  opportuno  che  riprodurre  la  prefazione  con  la  quale  il 
8ig.  ing.  Siri  presenta  U  suo  opuscolo. 

«  L*  annunzio  della  pubblicazione  di  un  volume  in  cui  venivEDo 
svolte  alcune  osservazioni  intomo  all'opera  del  comm.  Alessandro  Cialdi  : 
Sul  moto  ondoso  del  mare  e  su  le  colorenti  di  esso  specialmente  su 
quelle  litorali  [Roma  18f)6)  destò  in  me  un  vivo  desiderio  di  leggerle, 
ben  sapendo  quanto  quella  preziosissima  opera  sia  stata  rioonosciuUi 
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utile  dai  più  competenti  cultori  dell'arte  della  marina  e  della  scienza 
idraulica  e  con  qual  plauso  sia  stata  accolta  dagli  scienziati  nostrani 
e  stranieri.  Dalia  lettura  di  esse  peraltro  non  ne  ho  riportato  che  un 
forte  disgusto  per  aver  valuto  come  dallo  scrittore  la  polemica  scien- 
tifica sia  stata  del  tutto  subordinata  a  questioni  personali  con  l'evidente 
intenzione  di  scemare,  per  quanto  a  lui  fosse  possibile,  nell'animo  dei 
lettori  la  grande  estimazione  giustamente  acquistatasi  dal  Cialdi. 

»  Dovere  di  concittadino  perciò  e  debito  di  gratitudine  verso  colui 
che  tanto  onora  la  patria  nostra  mi  spingono  a  disilludere,  per  quanto 
è  in  me,  coloro  che  vivendo  fuori  delle  sfere  competenti  potessero  essere 
stati  colti  nella  rete  tesa,  quantunque  poco  abilmente,  da  quel  fiacco 
contraddittore.  Quindi  è  che,  senza  entrare  nel  merito  intrinseco  di 
dette  osservazioni,  mi  sono  assunto  il  compito  di  svelare  la  inanità  dello 
scopo  cui  tende  la  loro  pubblicazione,  mostrando  cioè  ai  meno  consape- 
voli qual  conto  si  faccia  dai  dotti,  si  in  Italia  che  fUori,  del  nostro  CiaMi 
e  delle  opere  di  lui 

»  A  raggiungere  questo  intento  ho  stimato  opportntio  valermi  di 
una  pubblicazione  presentata  nel  i^^TT  all'Istituto  di  Francia  dall'illu- 
stre sig.  De  Tessan,  decano  della  sezione  di  geografia  e  navigazione 
quando  sosteneva  la  candi«latura  del  nostro  concittadino  a  corrispon- 
dente di  quell'insigne  consesso,  nella  occasione  che,  per  il  passaggio 
dellMmperatore  del  Brasile  ad  altra  classe,  restava  vacante  un  posto  in 
detta  sezione  ;  ho  cretluto  perciò  ben  fatto  tradurla  e  renderla  di  pub- 
blica ragione  tra  noi  col  presente  opuscolo,  nella  certezza  ch'essa  valga 
da  sola,  meglio  di  quello  che  io  potrei  da  me  stesso,  a  farmi  raggiun- 
gere il  desiderato  effetto. 

»  Prima  però  Jion  sarà  discaro  ai  lettori  ed  ai  cittadini  specialmente 
di  conoscere  alcuni  appunti  biografici  del  Cialdi  pubblicati  nel  Dizio- 
nario degli  scritti  contemporanei,  in  corso  di  stampa,  edito  in  Firenze 
e  diretto  dal  chiarissimo  sig.  professor  De-Gubernatis  (lS7n  . 

—  »  Cialdi  Alessandro  ingegnere,  navigatore  e  fisico,  capitano  di  va- 
scello, già  comandante  il  Corpo  della  Marina  pontificia,  presidente  della 
pontificia  Accademia  dei  Lincei,  corrispondente  dell'Istituto  di  Francia, 
nacque  il  9  aprile  HOT  in  Civitavecchia,  da  onesta  famiglia  commer- 
ciante. Fece  i  primi  studi  in  patria,  quindi  in  Genova  nella  scuola  di 
nautica.  Fece  più  viaggi  in  America  con  bandiera  sarda  prima  come 
apprendista,  poi  come  secondo  in  bastimenti  mercantili  ;  fu  quindi  ca- 
pitano di  gran  corso  con  bandiera  pontificia.  Entrato  al  servizio  del 
Governo  pontificio  come  Luogotenente  di  vascello,  in  tale  qualità  comandò 
parecchie  spedizioni,  tra  le  quali  notansi  le  due  seguenti,  delle  quali 
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8i  hanno  estese  relazioni  pabblicate  per  le  stampe  :  Tuna  in  Egitto  con 
tre  bastimenti  a  vela,  giungendo  con  uno  fino  alla  prima  cataratta  del 
Nilo,  e,  discendendo  il  fiume  a  vento  contrario,  lui  contropose  felicemente 
'  r  uso  della  vela  sott'acqua;  Taltra  con  tre  piroscafi  da  Londra  a  Roma, 
i  quali  furono  i  primi  che  sboccassero  nel  Mediterraneo  traversando  la 
Francia  per  fiumi  e  canali. 

»  Le  pubblicazioni  del  commendatore  Cialdi  salgono  ad  una  cinquan- 
tina, e  importano  non  meno  per  1*  arte  del  navigatore  che  per  la 
scienza  delPingegnere  idraulico  marittimo,  arte  e  scienza  che  il  Cialdi 
apprese  navigando  ed  osservando.  Citeremo  qui  le  principali  :  Relation 
de  deux  voyages  exécutés  par  la  marine  des  Etats  Homains  dans  les 
années  48S0,4i  et  42  (Paris,  1843);  Delle  barche  a  vapore  e  di  al- 
quante proposizioni  per  rendere  più  sicura  e  più  agevole  la  naviga- 
zione del  Tevere  e  della  sua  foce  in  Fiumicino  (Roma,  1845J. 

»  Alcune  memorie  sui  porti  di  Anzio,  di  Civitavecchia,  di  Livorno,  di 
Pesaro,  di  Portole  vanto,  di  Genova,  di  Porto-Sald. 

>  Le  previsioni  del  Cialdi  contro  i  lavori  d'ingrandimento  del  porto 
dì  Livorno  disgraziatamente  si  avverarono  e  quelle  ancora  suir  insabbia- 
mento di  Porto-Sald. 

»  Ma  il  suo  lavoro  classico  più  lodato  e  citato,  e  al  quale  il  Cialdi 
si  preparò  con  una  serie  di  studii  speciali  e  che  venne  di  poi  sempre 
compiendo,  è  un  volume  :  Sul  moto  ondoso  del  mare  e  su  le  correnti  di 
esso  specialmente  su  quelle  littorali  (Roma,  183G,  711  pagine  in-8  grande 
con  tavole). 

»  Citiamo  ancora:  Nozioni  preliminari  per  un  Trattato  sulla  co- 
struzione dei  porti  nel  Mediterì*aneo  {Roma.  1874);  Illuminazione  e 
segnalamento  dei  littorali  e  dei  porti  (Roma,  1877). 

Nella  memoria  :  (^enni  sul  moto  ondoso  del  mare  ecc»»  pubblicata 
nel  18')6,  che  fu  la  prima  su  tale  argomento,  il  Cialdi  dimostrò  la  sua 
teoria  del  fiuttooorrente,  approvata  poi  da  persone  competentissime. 
In  tutte  le  sue  pubblicazioni  sostenne  la  prevalenza  deirazione  dei  venti 
regnanti  e  dominanti  e  dei  conseguenti  flutti  su  quella  della  Corrente  litto- 
ranea  nel  produrre  la  protrazione  dei  lidi  e  l'insabbiamento  dei  porti,  vin- 
cendo la  opinione  contraria  dei  Montanaristi  appoggiata  dal  Paleocapa. 

Nel  1856  propose  di  applicare  ai  porticanali  e  prima  a  quello  di 
Pesaro,  un  suo  espediente  per  ottenere  che  il  fiuttooorrente,  artificial- 
mente animato  e  diretto,  impedisca  la  formazione  della  barra  e  dei 
depositi  che  infestano  la  imboccatura  di  quei  porti  :  1*  espediente  dette 
buon  risultato  nelle  fattene  applicazioni  e  ne  fa  desiderare  1*  applica- 
zione grandiosa  e  decisiva.  »  — 
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<  Spero  che  questo  mio  tenue  lavoro  di  traduzione,  che  produco 
'col  presente  opuscolo,  otterrà  Tapprovazione  dei  savi  e  di  tutti  coloro 
dedicati  all'arte  marinaresca  e  alla  scienza  deiringegnere,  i  quali  po- 
stolo a  confronto  delle  osservazioni  pubblicate  in  contraddizione  al- 
l'opera di  quelPuomo  che  e*  invidiano  le  vicine  nazioni,  potranno  senza 
•difficoltà  trarne  un  imparziale  giudizio.  » 

Il  Codlee  Penale  llllllAre  Marllllnio  del  Rcfuo  d*llAlla  compa- 
rato al  Codice  Penale  per  TEsercito,  iUtutrati  entrambi  coi  mo- 
tivi che  ne  informarono  la  revisione  ed  il  coordinamento^  coi 
rincontri  a  tutti  gli  altri  codici,  leggi  e  regolamenti,  colle  cir- 
colari, istruzioni  e  direttive  dei  ministeri  di  Guerra  e  Marina 
e  deWavvocato  Generale  militare  «  |»riiiei|»iiiiii«»ni«  colla  Oln- 
risprndensa  del  Tribunale  Supremo  di  Guerra  e  Marina  e  delle 
Corti  di  Cassazione  e  di  Appello  del  Regno  formatosi  nel  ven- 
tetmio  dal  4860  al  i880^  aggiunti  i  formulari  degli  atti  giudi- 
ziali relativi  alla  amministrazione  della  giustizia  penale  militare 
marittima  nei  Consigli  di  guerra  e  sommarli  a  bordo,  nonchò  le 
leggi,  i  regolamenti  e  la  giurisprudenza  riguardante  i  reati  pei 
quali  sono  soggetti  alla  giurisdizione  dei  Tribunali  militari  terri- 
toriali, i  Corpi  di  Guardie  di  Pubblica  Sicurezza,  Doganali  e  Da- 
ziarie, per  cura  dell'avv.  Isidoro  Mel,  avvocato  fiscale  militare 
presso  i  Tribunali  militari  per  l'esercito  e  la  marina  in  Napoli. — 
—  Napoli,  tipografia  di  L.  Gargiulo,  1880.  —  Prezzo  L.  15. 

Raccomandiamo  questo  esteso,  dotto  e  completo  commento  del  Co- 
•dice  Penale  Militare  Marittimo  agli  ufficiali  della  R.  Marina  principal- 
mente, siccome  quello  che,  corredato  di  molti  rafi'ronti,  dilucidazioni  ed 
avvertenze,  sarà  loro  di  grandissima  utilità,  facilitando  assai  il  disim- 
pegno dei  gravi  doveri  che  ad  essi  spesso  incombono  a  bordo,  nei  Con- 
cigli di  guerra  e  sommari. 

Questo  lavoro,  edito  sotto  gli  auspici!  e  per  incarico  di  S.  E.  il  Mi- 
nistro della  Marineria,  Ammiraglio  F.  Acton,  torna  di  molto  onore  alla 
lunganime  ed  erudita  attività  deiregregio  autore.  Speriamo  sia  accolto 
•come  si  merita. 

Oas  sehwInimeBde  Fleiteo-Materlal  der  Seemacliie  (  Il  materiale 

navale  delle  potenze  marittime),  per  I.  F.  von   Kronenfblds, 
capitano  nella  i.   r.  riserva  austro-ungarica,  —  Vienna,   Pest, 
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Lipsia,  tipografia  Hartleben,  I880,  in   quattro  puntate  di  0  fogli 
ciascuna,  con  un  numero  totale  di  '210  incisioni  in  legno  nel  testo 
--  Prezzo  di  ogni  puntata  3  marche  (L.  3,75 \  non  comprese  le  spese 
di  posta 

Quest'  opera  pregevole  unica  nel  suo  genere,  e  stampata  in  edi- 
zione di  lusso,  è  una  descrizione  compendiosa  delle  navi  da  guerra  mo- 
derne di  tutte  le  nazioni,  e  corredata  di  numerosi  spaccati  e  piani  di 
bastimenti,  di  cui  sono  date  le  dimensioni  principali.  Sebbene  sia  stata 
compilata  più  appositamente  per  i  militari  e  borghesi  non  pratici  del- 
l'arte navale,  essa,  per  le  numerose  informazioni  che  vi  si  trovano,  è 
assai  utile  anche  agli  ufficiali  ed  ingegneri  navali  e  specialmente  agli 
allievi  che  cominciano  lo  studio  dei  tipi  di  navi  diverse  I  disegni  inter- 
calati nel  testo  facilitano  Tintendimento  e  danno  a  prima  occhiata  una 
chiara  idea  della  struttura  dei  diversi  bastimenti  Sì  raccomanda  questo 
libro  a  tutti  coloro  che  s'interessano  anche  di  passaggio  e  per  pura  cu- 
riosità di  cose  marittime;  l'esposizione  ne  è  semplice  e  facilmente  com- 
prensibile ad  ognuno,  essendo  stati  lasciati  da  banda  i  dettagli  di 
costruzione  e  le  questioni  tecniche. 

11  contenuto  è  diviso  nel  modo  seguente  : 
Prima  puntata.  Repubblica  Argentina,  Brasile,  Chili,  China,  Da- 
nimarca, Germania. 

Seconda  puntata.  Inghilterra. 

Terza  puntata.  Francia,  Grecia,   Italia,  Giappone,   Paesi   Bassi^ 
Norvegia. 

Quarta  puntata.  Austria,  Perù,  Portogallo,  Russia,  Svezia,  Spa- 
gna. Turchia,  Stati  Uniti 

Le  puntate  si  possono  acquistare  separatamente.  La  quarta  puntata 
è  ancora  sotto  i  torchi,  ma  uscirà  fra  breve. 

Per  mantenere  Topera  all'altezza  dei  tempi,  l'autore  si  è  proposto 
di  pubblicare  in  seguito,  man  mano  che  occorrerà,  delle  appendici  da 
annettersi  al  volume,  nelle  quali  si  darà  la  descrizione,  le  dimensioni 
principali  e  i  piani  delle  navi  di  nuova  costruzione.  Però  tali  appendici 
non  saranno  vendute  se  non  a  chi  avrà  acquistato  l'opera  intera. 


PUBBLICAZIONI  DIVERSE. 


Expérlenees  cl<»  tir    des  nclérles    <l«    Frled.    Krupp,  exéCUtées   au 

polygone  de  Meppen:  —  Les  W  et  W  juillet  W80:  Tir  avec 
un  mortwr  de  i5  cm,  (6  pouces  anglJ,  —  Les  i3,  i5  et  i9 
juillet  1880:  Tir  avec  uà  canon  de  i5  cm.  de  30  caliàres  de 
longueur. 

I^A    eoraxxst    di    «Icurczza    delle    ii.tvi    da    flru<*i*rii    •    del    coii%'0|fll 

ferroviari,  Monografia  del  cav.  Antonio  FRiGEai.  —  Acireale,  tip. 
fratelli  Donzuso,  1680. 
vl«s  of  ihe  worid,  giving  coricige  ilescriptions  of  plana  armament 
and  armour  of  the  naval  vessala  of  twenty  of  the  principal  na- 
tions,  togetlier  wìth  the  latest  developments  in  ordnance,  torpedoes 
and  naval  architecture,  and  a  concise  summary  of  the  principal 
naval  battles  of  the  last  twenty  years  186'>-18«0.  by  Lieut  Edward 
W.  Very.  U.  S.  N.  London.  —  Sampson  Low,  Marstx)n  ec,  IS.sQ. 


ESTRATTI  DELLA  <  RIVISTA  MARITTIMA.  » 


1  primi  elenienll  della  ^nerrm  niarUlinia,  svolti  alla  scuola  sapdrìore 
di  guerra  dair  ing.  D.  I3onamico,  tenente  di  vascello.  —  Torino,  tip. 
Operaia,  1880  (in  8^  pag.  358,  con  10  tav.),  L.  4. 

IstrwzUol  ii4»leiillflciie  pel  via^if latori  (con  molte  tavole),  raOi^lte  da 
Aktubo  Issel.  1875.  —  L.  8- 

Carlo  del  tempo  ed  avvisi  di  tempesta,  per  R.  Scott,  direttore  del* 
l'Ufficio  Meteorologico  di  Londra,  traduzione  di  C.  Pittei,  1870  —  L.  S. 

Siiirasione  dell*artl|flierla  moderna  nel  eombattlmeiitl  navali  e 
di  eosta,  studio  di  R.  Db  Luca.  1876.  —  L.  2,50. 

IVote  di  patologia  feograflea,   stafllstlea,    medica    e    di    BOolo|fÌa, 

per  Filippo  Fiobani,  medico  di  fregata.  1874.  —  L.  1. 

L.a  spedlslone  arflea  delP  «Alert»  e  del  «Dtseoverj,  •  relazione 
ufficiale  del  comm.  Nares;  traduzione  di  A.V.  Vecchi.  1877.  ^  L.  0,60. 

I  vlaRrg*!  polari,  Memoria  di  Piero  Rezzadore.   1880.  —•  L.  d. 

Appeodlee  alla  teoria  dell  a  linee  d*aeqna  rnsselllane,  del  prof 
G.  A.  Zanon.  —  L.  1. 

Meieoroloftla  nautica,  lettura  fatta  nel  R.  Collegio  nautico  di  Green- 
wich  ;  traduzione  di  G.  Barlooci.  —  L.  1. 

lilnmlnaalone    e    seipnalamento   del    littorall    e    del    porti,    di    A* 

Cialdi,  cap.  di  vascello.  1877.  —  L.  3. 

La  navlg-aslone  pratica,  idee  del  cap.  di  Fregata  G.  GoNZALBS.  1878. 
—  L.  0,50. 

Mota  Intorno  aipll  spasi  nocivi  ed  alla  compressione  del  cilindri 
delie  macchine  a  vapore,  di  M.  Quercia.  —  L.  0,50. 

Questioni  Idranllehe  e  storiche  sul  porto  e  sntPeslnarlo  di  Ve- 
nella,  di  M.  Zanon.  1877.  —  L.  1,50. 
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Squadra  Pennanente. 

Staio  Maggiore. 

Vict'Ammiragtioy  Martini  Federico,  Oomandante  in  Oapo. 

Capitano  di  vascèllo,  Martioez  Gabriele,  Capo  di  Stato  Maggiore. 

Tenenti  di  vascello,  Amari  Giuseppe,  Segretario,  D'Agliano  Galleani  Enrico, 

Aiutante  dì  bandiera. 
Medico  Capo  di  2,  classe,  Galante  Luigi,  Medico  Capo^Squadra. 
Commissario  Capo  di  2,  classe.  Spigliati  Alberto,  Commissario  Capo-Squadra. 


Prima  Divisione. 

Principe  Amedeo  (Corazzata)  (NaTo-ammiraglia) . —  L*1I  settembre  parte 
da  Napoli,  tocca  Reggio  ed  il  14  arriva  a  Messina.  H  25  parte  per 
Napoli,  il  27  si  reca  a  Castellammare  e  torna  a  Napoli  il  29  dopo  il 
varo  AeìVItaUa, 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Trucco  Gioachino,  Comandante. 

Capitano  di  fregata.  De  Pasquale  Gio.  Battista,  Comandante  in  2'. 

Capitano  di  corvetta,  Biancberi  Angelo. 

TeTienii  di  vascello ,  Algranati  Isacco,  Pergola  Salvatore,  Penco  Nicolò,  Inco- 
ronato Luigi,  Ferro  Gio.  Battista. 

Sottotenenti  di  vascello,  Barbavara  Edoardo,  Presbitero  Ernesto,  Verde  Costan- 
tino, Troielli  Paolo,  Marchioni  Secondo. 


238  STATI  MAGGIORI  DELLE  B.  NAVI  ARBiATB 

GuardieinarinGy  Ronca  Qregorìo.  Capomazza   Guglielmo,  Bevilacqua  Viu- 

ceiizo,  De  Rajmondi  Paolo,  Bertolini  Giulio,  Jacoucci  Tito. 
Cofìwìissario  di  /.  classe,  Giaume  Edoardo. 
Allievo  Commissario,  Greci  Eurico. 
Medico  di  /.  classe^  Basso  Aruoux  Luigi. 
Medico  di  2.  classe^  Marchi  Giu.seppe. 
Capo  macchinista  di  /.  cUisne,  Vece  Vincenzo. 
Sotto  Capo  macchinista^  Pedrazzo  Leone. 


Maria  Pia  (Corazzata). —  (Vedi  Pt-incipe  Amedeo),  Il  2  ottobre  parte  da 
Napoli  e  giunge  il  4  a  Spezia. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello^  Lovera  de  Maria  Giuseppe,  Comandante. 

Capitano  di  fregata,  La  Torre  Vittorio,  Comandante  in  2^ 

Tenenti  di  vascello,  Ferragatta  Felice,  Camiz  Vito,  Nicastro  Gaetano,  Fornari 

Pietro,  Moreno  Vittorio,  Castagneto  Pietro. 
Sottotenenti  di  vascello,  Tedesco  Gennaro,  Tesi  Arrigo,  Ricaldo  ne   Vittorio, 

Rossi  Livio,  Ddl  Bono  Alberto. 
Ouardienutrina,  Cerri  Vittorio,  Mazzinghi  Roberto,  De  Rensis  Alberto,  Car- 

fora  Vincenzo,  Tozzcni  Francesco. 
Commissario  di  /.  classe^  Pruchmayer  Enrico. 
Allievo  Commissario,  Paolucci  Nicola. 
Medico  di  /.  classe,  ColelU  Giovanni. 
iMedico  di  2.  classe^  Tanferna  Gabriele. 
Capo  macchinista  di  2,  disse.  Golii  Emanuele. 
Sotto  Capo  macchinista.  Amoroso  Antonio. 

Terribile  (Corazzata). —  A  Ciustellamraare.  Il  29  si  reca  a  Napoli. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregala,  Libetta  Carlo,  Comandante. 

Capitano  di  corvetta,  Cravosio  Federico,  Ufficiale  in  2*. 

Tenenti  di  vascello,  Melucci  Vincenzo,  Mollo   Angelo,  De  Orestis   Alberto, 

Spezia  Pietro,  Serra  Tommaso. 
iìottotenente  di  vascello,  Cerale  Camillo. 
Ouardiemarina,  Marcello  Gerolamo,  Mengoni  Raimondo,  Massimino  Carlo, 

BiTielio  Enrico. 
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Medico  di  /.  dasfe,  Abbaiuondi  Gio.  Battista. 
Medico  di  2.  classe^  Corda  Massi luìno. 
Commissario  di  2.  classe^  Casa  Gio.  Battista. 
Capo  mncchmista  di  2.  classe^  De  Lutio  Gio.  Battista. 

Ag^ostln  Barbarico  (Atvìso). —  L'il  settembre  parte  dal  Pireo,  arrida  a 
Brindisi  il  13,  il  21  si  reca  a  Gravopa  e  rimane  a  disposizione  del 
Comando  della  2*  Divisione  della  Squadra.  11  13  ottobre  arriva  a  Ve- 
nezia ove  passa  in  disponibilità  il  16. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata^  Palumbo  Giuseppe. 

Tenente  di  vascello^  Fabrizi  Fabrizio,  Utficiiile  al  dettaglio. 

Sottotenenti  di  vascello^  Maiiassero  De«'dato,  Lezzi  Gaetano,  Bonaini  Arturo. 

Medico  di  2.  classe^  Moscatelli  TeoHlo. 

Commissario  di  2.  classe^  Ardi»sone  Luijri. 

Sotto  Capo  macchinista^  Sanguiuetti  Giacomo. 

Cariddi  (Cannoniera\ —  (Vedi  movimenti  à&\  Principe  Amedeo).  Parte  da 
Napoli  ri  1  ottobre  e  giunge  a  Valermi  V  indomani  per  rimanervi  di 
stazione. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Gr^goretti  Antonio,  Comandante. 

Tenente  di  vascello,  Bocca nfus:\  Arcangelo,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Sottotenenti  di  vascello,  Somigli    Alberto,  Bianco  di  S.  Secondo    Domenico, 

Patella  Luigi,  Delle  Piane  Enrico. 
^Medico  di  2.  classe,  Oapp-illettJ  Alessandro. 
Commissario  di  2-  classe,  Veca  Vinceuz). 
CajH}  macchinista  di  2.  classe,  Ferrante  Giuseppe. 

Raphio  (Avviso).—  Il  20  settembre  parte  da  Napoli,  il  21  arriva  ad  Augusta, 
il  24  parte  da  Augusta  e  giunge  a  Napoli  il  26,  il  29  si  reca  a  Castel- 
lammare e  ritorna  a  Napoli.  Il  2  otiobrs  parte  per  Spezia  ove  arriva 
il  4.  Il  12  si  reca  a  Genova. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Giustiniani  Stefauo,  Comandante. 
Tenente  di  vascello^  Fowls  Costanzo,  Utfìciale  al  dettaglio. 
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Sottotenenti  di  vascello,  Priani  Giuseppe,  diselU  Giovanni,  Pardini  Fortunato, 

Lamberti  Bocconi  Gerolamo. 
Commissario  di  2,  classe.  Albini  Pasquale. 
Medico  di  2.  classe,  Montano  Antonio. 
Capo  macchinista  di  2.  classe,  Raspolini  Pietro. 


Seconda  Divisione. 

Comandante  deUa  Divisione  della  Squadra,  Fincati  Luig^i,  Con tr' ammiraglio. 
Tenenti  di  vascello,  Rebaudi  Agostino,  Segretario,  Cairola  Ignazio,  Aiutante 
di  bandiera. 

Palestre  (Corazzata).  —  Il  2  settembre  parte  da  Palermo  ed  il  5  arriva  a 
Gravosa,  il  "7  ottobre  arriva  alle  Bocche  di  Cattaro. 

Staio  Maggiore. 

Capitano  di  vascello^  Manfredi  Giuseppe,  Comandante. 

Capitano  di  fregata.  De  Negri  Emanuele,  Comandante  in  2^ 

Capitano  di  corvetta.  Grillo  Carlo. 

Tenenti  di  vascello.  Crespi  Francesco,  Ricotti  Giovanni,  Carbone  Giuseppe, 

Massa  Marco,  Anholm  William. 
Sottotenenti  di  vascello,  Priero  Alfonso,  Ferrara  Edoardo,  Campanari  Demetrio^ 

Chiorando  Benvenuto. 
Ouardiemarina,    Merlo    Teodoro,  Cito  Luigi,  Tubino    Gio.  Battista,  Rubi» 

Ernesto,  Fiordelisi  Donato. 
Capo  macchinista  di  4.  classe,  Giaimis  Antonio. 
Sotto  Capo  macchinista.  Montaggio  Pietro. 
Commissat*io  di  4.  classe,  Cestino  Enrico. 
Allievo  Commissario,  Scaraffia  Giuseppe. 
Medico  di  4.  classe,  Ancona  Emilio. 
Medico  di  2.  classe,  Petrillo  Leonardo, 

Roma  (Corazzata).  —  (Vedi   movimenti    della  PaUstro). 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Caimi  Pietro,  Comandante. 

Capitano  di  fregata,  Raggio  Marco  Aurelio,  Comandante  in  2*. 
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Capitano  di  corvetta,  Palumbo  Luigi. 

Tenenti  di  vasceiìo,  Vedcivi  Leonida,  Riva  Giovanni,  Olivieri  Giuseppe,  Oeoconi  ' 

Olinto,  Giuliani  Francesco,  Fernandez  Federico. 
Sottotenenti  di  vascello,  Borea  Raffaele,  Borrello  Carlo,  Roncagli  Giovanni, 

Gozo  Nicola. 
Gtuxrdiemarina  ^   Trìfari   Eugenio,   Manzi   Domenico,   Tallarigo   Garibaldi, 

Passino  Francesco,  Mamoli  Angelo. 
Commissario  di  4.  classe.  Costa  Gio.  Carlo. 
Allievo  commissario,  Cibelli  Alberto. 
Medico  di  4,  classe,  Ruggieri  Aurelio. 
Medico  di  2.  classe,  Benevento  Raffaele. 
G^  macchinista  di  /.  classe,  Grimaldi  Nicola 
Sotto-capo  macchinista,  De  Vivo  Gaetano. 

Tedetta  (Avviso). —  Il  12  settembre  parte  da  Port'Empedocle  ed  arriva  a 
Sciacca,  il  16  a  Palermo  ed  il  26  parte  per  Napoli  ove  approda  l'in- 
domani, il  29  si  reca  a  Castellammare  e  ritorna  a  Napoli. 

Stato  Maggiore. 

Capif4mo  di  fregata,  Sanf elice  Cesare,  Comandante. 
Tenmte  di  vascello,  Amoretti  Carlo,  Ufficiale  al  dettaglio. 
Sottotenenti  di  vascello.  Moretti   Carlo,  Buonaccorsi   Gerolamo,  Bixio  Tom- 
maso, Richeri  Vincenzo. 
Medico  di  2,  classe,  Spellini  Gaspare. 
Commissario  di  2.  classe,  Favazzi  Ignazio. 
Sotto  Capo  macchinista,  Tortora  Pasquale.  ' 

Marcantoulo  Colonna  (Avviso). —  Il  5  settembre  arriva  a  Gravosa,  e  traffica 
fra  quel  porto  e  Brindisi. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  fregata,  La  Via  di  Villarena  Giuseppe,  Comandante. 

Tenente  di  vascello j  Spano  Agostino,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Sottotenenti  di  vascello.  Castiglia  Francesco,  Pongigiione  Agostino,  Canetti 

Giuseppe. 
Commissario  di  2.  classe,  Gambarella  Luigi 
Medico  di  2.  classe,  Archinti  Giulio. 
Sotto  capo  macchinista.  Riccio  Giosuè. 

16 
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Navi  aggregate  alla  Squadra  Permanente. 

Verde  (PirocUterna).  Segue  la  aquadra. 

Stato  Maggiore. 

Tmenie  di  voiOéUoy  Basso  Luigi,  Comandante. 


Stazione  Navale  del  Piata. 

Comandante  provmano  delia  stagione,  GrandTÌlle  Eugenio,  Capitano  dì  fregats. 
Scilla  (Cannoniera)*—  A  Montevideo. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata^  Grandyille  Eugenio,  Comandante. 

Tenente  di  vascello,  De  Simone  Luigi,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Sottotenenti  di  vasoelloj  Reale  Eugenio,  Garelli  Aristidef  Buglione  di  Monale 

Onorato,  Bollati  Eugenio. 
Comntissario  di  2.  clasH,  leardi  Gio.  Battista. 
Medico  di  j?.  classe,  Giraldi  Pietro. 
Capo  macchinista  di  2.  classe,  Caruso  Stefano. 


Stazione  del  Pacifico. 

Cristoforo  Colombo  (Incrociatore). —  Parte  da  Cronstadt  il  12  luglio, 
approda  ad  Elsingfors,  il  15  arriva  a  Stockolm,  parte  il  24  e  giunge 
a  Copenaghen  il  26,  parte  il  5  agosto,  il  19  arriva  a  S.  Vincenzo  (Capo 
Verde)  ed  il  27  prosegue  per  Rio  Janeiro  ove  arriva  TS  settembre  ed 
il  3  ottobre  a  Montevideo. 
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Stato  Maggiore. 

Capitano  di  voècèUo,  Labrano  Federico,  Oomandante. 

Capitano  di  fregata^  Gualterio  Enrico,  Comandante  in  2*. 

Tenenti  di  voMoello^  Ferraociù  Filiberto,  Qraffagin  Luigi,  Ghìgliotti  EfEno, 

De  Gregorio  Alessandro,  Buono  Ernesto,  Pinchia  Giulio. 
Quardiemarhìé^   Oorsi   Camillo,   Magliano  Gerolamo,    Scotti  Carlo,  Patria 

Giovanni. 
Commissario  di  /.  elasséf  Squillace  Carlo. 
Medico  di  4,  classe.  Calcagno  Macario. 
Medico  di  2.  classe,  Rinaldi  Andrea. 
Oipo  macchinista  di  4,  elasse,  De  Griffi  Ferdinando. 
3oUo  capo  macchinista,  Cappuccino  Luigi. 

ffftribaldi  (Corvetta}.—  Al  Callao.  L'il  luglio  parte  da  Chiombote,  il  20 
arriva  a  Huacho,  ed  il  26  ritoma  al  Callao. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Morìn  Costantino,  Comandante. 

Capitano  di  fregata^  Feccarotta  Matteo,  Ufficiale  in  2*. 

Tenenti  di  vascello,  Guevara  Suardo  Inigo,  Ufficiale  di  rotta,  Roych  Carlo, 
Comparetti  Salvatore,  Ruelle  Edoardo,  Aubry  Augusto. 

Sottotenenti  ék  v*tscello,  Coltelletti  Ettore,  Somigli  Carlo,  Canale  Giacomo, 
Serra  Pietro,  Graziani  Leone,  Gorra  Davide,  Finsi  Eugenio^  Bajo  Fi- 
lippo, ThaoD  di  Revel  Paolo,  Martini  Paolo. 

Medico  di  4.  classe.  Santini  Felice. 

Medico  di  2.  classe,  Cognetti  Leonardo. 

Commissario  di  4,  classe,  Brizzi  Alberto. 

Allievo  commissario,  Squillace  Francesco. 

Capo  macchinista  di  2,  classe.  Vacca  Giovanni. 

Archimede  (Corvetta).  —  Al  Callao. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Carrubba  Raffaele,  Comandante. 
Tenente  di  vascello,  Altamura  Alfredo,  Ufficiale  al  dettaglio. 
Sottotenenti  di  vascello,  Podesti   Cesare,  Fileti    Michele^  Rognoni   Augusto, 
Coen  Giulio. 
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CommÌBSiurio  di  2,  classe^  Parenti  Dante. 
Medico  di  2.  cIomb^  Ragazzi  Vincenzo. 
Sotto  Capo  macchinista^  Puglia  Pasquale. 

Navi-Souola. 

Harla  Adelaide  (Fregata)  (Nave-Scuola  d'Artiglierìa).  —  A  Spezia.  Il  29 
settembre  si  reca  a  Genova. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Acton  Emerick,  Comandante. 

Capitano  di  fregata^  Colonna  Gustavo,  Comandante  in  2*. 

Tenenti  di  vascello,  Marselli  Luigi,  Formichi  Ettore,  Ravelli  Carlo,  Bregante 
Costantino,  De  filippis  Onofrio,  Mesturìni  Evasio. 

Sottotenenti  di  vascello^  Agnelli  Cesare,  Quenza  Gerolamo,  Parili!  Luigi, 
Rolla  Arturo,  De  Pazzi  Francesco,  G  bezzi  Enrico,  Della  Cbiesa  Gio- 
vanni, Borrello  Edoardo,  Martinotti  Giusto,  Pescetto  Ulrico,  Martini 
Giovanni,  Del  Castillo  Agostino,  Barìllari  Emilio. 

Guardiemarinay   Fasella  Ettore,  Giuliano  Alessandro. 

Capo  macchinista  di  2,  classe,  Cerruti  Felice. 

Coìnmissario  di  4.  classe,  Bernabò  Brea  Regolo. 

Allievo  Commissario,  Maggi  Alfredo. 

Medico  di  4.  classe,  Granizio  Giuseppe. 

Medico  di  2.  classe,  Castagna  Giuseppe. 

Caracciolo  (Corvetta;  (Nave-Scuola  Torpedinieri). —  A  Spezia.  Passerà  in 
armamento  ridotto  il  1^  novembre. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  vascello,  Sandri  Antonio,  Comandante. 
Capitano  di  confetta,  Resasco  Riccardo,  Comandante  in  2*. 
Tenenti  di  vascello^  DelBno  Luig^,  Gloria  Pio,  Maffei  Ferdinando. 
Sottotenenti  di  vascello^  Prasca  Emilio,  Del  Giudice  Giovanni,  Remotti  Fausto 

Cantelli  Alberto,  Picasso  Giacomo,  Poucbain  Adolfo,  Strozzi  Leone 

Novellis  Carlo. 
Medico  di  1.  classe,  Chiarì  Attilio. 
Commissario  di  2-  classe,  Lebotti  Antonio. 
Capo  macchinista  di  2.  classe,  Muratgia  Raffaele. 
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Tittorlo  Emannele  (Fregata).^  Arriva  a  Smirne  il  12  settembre,  il  19  parte 
e  KÌuDgd  il  21  al  Pireo,  il  26  parte  dal  Pireo  e  arriva  a  Oefalonia, 
parte  il  9  ottobre  per  Siracusa  ove  arriva  il  12,  e  riparte  il  19  per 
Napoli. 

Stato  Maggiore. 

Ctqntano  di  vatcello,  Carpi  Michele,  Comaìidante. 

Capitano  di  corvetta,  Chigi  FraDcesco,  Ufficiale  in  2*. 

Tenenti  di  vaecello,  Sorrentino  Giorgio,  Ruieecco  Candido,  Palermo  Salvatore, 

Gardella  Nicola,  Romano  Vito,  Papa  di  Costigliole  Giuseppe,  Incoronato 

Edoardo. 
Sottotenenti  di  vascello^  Marchese  Francesco,  Amero  Marcello,  Cattolica 

Pasquale. 
Medico  di  4.  dasse,  Von  Sommer  Guelfo. 
Medico  di  2,  classe^  Rossi  Domenico. 
Commiséario  di  4,  cìasée^  Cacace  Stefano. 
AJHevo  commiesariOf  Guida  Vincenzo. 
Capo  macchmieta  di  2,  ckuse^  Chemin  Marco. 
CappeUano^  Giannetti  Jacopo. 


Navi  varie. 

Tettor  Ptsani   (Corvetta).  —  Il  26  settembre  arriva  ad  Hakodade  prove- 
niente dal  nord  del  Giappone  e  prosegue  per  Awomori. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  vaecelìo,  S,  A.  R.  il  Principe  Tomaso  di  Savoia,  Comandante. 
Capitani  di  corvetta,  Candiani  Camillo,  addetto  alla  persona  di  S.  A.  R.,  Mil- 

lelire  Gio.  Battista,  Ufficiale  in  2*. 
Tenenti  di  vascello,  Isola  Alberto,  Ufficiale  di  rotta,  Acton  Francesco,  Pignone 

del  Carretto  Alessandro,  Lamberti  Eugenio,  Bianco  Augusto. 
Commissario  di  4,  classe^  Lecaldano  Nicola. 
Medico  di  /.  cìasse^  Viglietta  Gioachino. 
Medico  di  2,  classe,  Nerazzini  Cesare. 
Capo  macchinista  di  2,  classe,  Zanaboni  Marco. 
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Ettore  Fleramosea  (Corvetta). —  Stazionario  nel  mar  Rosso  ad  Assab, 

Stato  Maggiore. 

Capitano  difregcAa^  Frìgerìo  Qio.  Galeazzo,  Comandante. 

Tenente  di  vascello,  Porcelli  Giuseppe,  Ufficiale  al  dettag^lio. 

Sottotenenti  di  vaeceUo,  D'Agostino   Giovanni,  Belmondo   Caccia  Camillo^ 

Basso  Carlo,  Biglieri  Giuseppe. 
Ouardiamarina,  Amodio  Giacomo,  Mocenigo  Alvise. 
Commissario  di  2,  classe^  Ginocchio  Giuseppe. 
Medico  di  2.  classe^  Bonanni  Gerolamo. 
Sotto-capo  macchinista,  Aasante  Salvatore. 

Ischia  (Piroscafo). —  Ad  Assab. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Volpe  Raffaele,  Comandante. 

Tenente  di  vascello,  Gagliardi  Edoardo,  Ufficiale  al  dettaglio. 


Washlng^ton  (Piroscafo). —  Il  4  settembre  parte  da  Cagliari  e  vi  ritorna 
ril,  il  18  riparte  e  approda  a  S.  Antioco  il  17,  il  29  parte  per  Genova, 
ove  approda  il  1*  ottobre.  Il  10  si  reca  a  Spezia  ove  passa  in  dispo- 
nibilità ni  ed  in  disarmo  il  21. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Magnaghi  Gio.  Battista,  Comandante. 

Tenenti  di  vascello,  Mirabello  Carlo,  Ufficiale  al  dettaglio,  Lasairna  Gio.  Bat- 
tista, Bertolini  Alessandro,  Rossari  Fabrizio,  Garavoglia  Luigi. 

Sottotenentt  di  vascello,  Chierchia  Gaetano,  Manfredi  Alberto,  Bosco  Gio- 
vanni, Mirabello  Giovanni,  Boet  Giovanni,  Lazzoni  Eugenio. 

Commissario  di  2.  classe,  Tornano  Pietro. 

Medico  di  2»  classe,  Butera  Giovanni. 

Sotto-capo  macchinista,  Navone  Michele. 
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Europa  (Trasporto). —  A  Melbourne. 

StcUo  Maggiore. 

C^qntatìo  di  fregatOy  Romano  Cesare   Comandante. 

Tenenti  di  vascello^  Annorezzi   Giuseppe,  Ufficiale   al   dettaglio,    D' Amora 

Pasquale,  Bonnefoi  Alfredo,  Carnevale  Lanfranco. 
Sottotenenti  di  vaecelloy  Orsini  Francesco,  Zezi  Ermenegrildo,  Consiglio  Luigi, 

Magliano  Gio.  Battista. 
CommÌ8Mrio  di  J2.  classe,  Rocca  Domenico. 
Medico  di  /.  classe,  De  Renzio  Michele. 
Sotto  Capo  macchinista^  Gargiulo  Salvatore. 

Anthion  (Avviso).  —  A  Cagliari.  Parte  TU  ottobre  e  arriva  a  Napoli  il  13. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  corvetta^  Mirabello  Gio.  Battista,  Comandante. 

Tenente  di  vascello,  Basso  Carlo,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Sottotenenti  di  vascello,  Giraud  Angelo,  Caput  Luigi,  Marocco  Gio,  Battista. 

Commissario  di  2,  classe,  Asquasciati  Palmarino  Matteo. 

Medico  di  2.  classe,  Rizzi  Francesco. 

Staffetta  (Avviso).  —  Parte  da  Spezia  il  13  settembre,  tocca  Civitavecchia 
il  14,  il  22  arriva  a  Napoli,  il  28  si  reca  a  Castellammare,  il  29  im- 
barca S.  M.  il  Re  dopo  il  varo  dell' JtoAb,  e  scortato  dalle  navi  della 
Squadra  si  reca  a  Napoli.  Il  1^  ottobre  passa  in  disponibilità. 

Dora  (Trasporto). —  L*8  settembre  arriva  a  Brindisi,  TU  a  Napoli,  il  19 
riparte,  tocca  Civitavecchia  il  20,  il  21  Portof erralo  e  giunge  a  Spezia 
il  2i.  n  1^  ottobre  passa  in  disarmo. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Caramagna  Giovanni,  Comandante. 

Tenente  di  vascello,  Martinez  Edoardo,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Sottotenenti  di  vascello.  De  Benedetti  Giuseppe,  Faravelii  Luig^,  Borea  Marco, 

Bagini  Massimiliano. 
Commissario  di  2*  classe,  Rey  Carlo. 
Medico  dt  2*  classe,  Greco  Bruno. 
Sotto  copo  macchinista,  Raia  Giuseppe. 
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Baleno  (Piroscafo).  ~  A  CostanUnopoli. 

Stato  Maggiore, 

Tenente  di  vascello,  Vaino  Tommaso,  Comandante. 

Sottotenente  di  vascello j  Gorridi  Ferdinando,  Ufficiale  al  dettaglio. 

GhiogrgriA  (Goletta)  —  A  Napoli.  A  disposizione  della  nave  ammiraglia  del 
TP  dipartimento  per  l'istruzione  dei  mozzi. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello^  Dì  Scala  Luigi,  Comandante. 
Sottotenente  di  vaecettoj  Giusto  Vittorio,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Calataflmi  (Piroscafo).  —  Il  6  settembre  arriva  a  Portoferraio,  il  9  ritoma 
a  Livorno,  il  13  si  reca  a  Spezia  e  il  27  riprende  la  stazione  di  Livorno. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Parodi  Domenico,  Comandante. 

Lagrnna  (Piroscafo).  —  A  Napoli.  In  servizio  del  2^  dipartimento  marittimo. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Coltelletti  Napoleone,  Comandante. 

Rondine  (Piroscafo). —  A  Spezia.  In  servizio  del  1*  dipartimento  marittimo. 

Cannoniera  lagunare  N.  6  —  Armata  a  Venezia  il  16  febbraio  per  ser- 
vizio del  3*  dipartimento  marittimo. 

Cannoniera  lagunare  N.  4   -  Armata  a  Venezia  per  servizio  del  presidio 
militare  a  Venezia. 

Mestre  (Piroscafo). —  Armato  il  10  settembre  a  Venezia;  il  18  si  reca  a 
Rimini,  il  20  ad  Ancona,  il  24  ritorna  a  Venezia. 

Stato  Maggiore. 

Sottotenente  di  vascello,  Spezia  Paolo  Emilio,  Comandante. 
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Navi  in  disponibilità. 

Adcoba  (Corazzata)  (In  disponibilità)  ( NaTe-ammiraglia  del  Comando  in 
Capo  del  1*  dipartimento  marittimo). —  A  Spezia.  Armata  provviso- 
riamente (tipo  ridotto)  a  Spezia  per  esperimenti  della  Commissione 
Permanente  del  materiale  da  guerra  e  per  le  esperienze  delle  mitragliere. 

Staio  Maggiore. 

Capitano  di/regata^  Cafaro  Giovanni,  Responsabile. 

Tenenti  di  vascello^  Zino  Enrico,  Salvati  Ferdinando,  Belledoane  Domenico, 

Contesso  Vincenzo,  Rossi  Giuseppe. 
8  ttotenente  di  vascello^  Bove  Giacomo. 
Medico  di  /.  classe,  Tozzi  Francesco. 
Commissario  di  /.  classe,  Allegra  Guarino  Giovanni. 
Colpo  macchinista  di  2.  classe,  White  Enrico. 

Città  di  Genera  (Trasporto)  (In  disponibilità). —  (Nave  ammiraglia  del 
Comando  in  Capo  del  2*  dipartimento  marittimo). —  A  Napoli.  Fu  ar- 
mata provvisoriamente  dal  25  settembre  al  2  ottobre. 

Staio  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Tupputi  Filippo,  Respousabile. 

Tenenti  di  vascello^  De  Cosa  Ferdinando,  De  Libero  Alberto,  Rubinacci  Lo- 
renzo, Borgstrom  Luigi. 
Sottotenente  di  vascello^  Lucifero  Alfredo. 
Medico  di  /.  classe,  Gabrielli  Pasquale. 
Commissario  di  /.  classe^  Campanile  Giuseppe. 
Sotto-capo  macchinista,  Giambone  Raffaele. 

Messa^^iero  (Avviso).  —  In  disponibilità  a  Venezia. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Pappalardo  Alfonso,  Responsabile. 
Commissario  di  2,  classe.  Mercurio  Gaetano. 
CoyN)  macchinista  di  2,  classe,  Carrano  Gennaro. 


260  STITI  MAGGIORI  DBLLB  B.  NATI  ABMATB 

Duilio  (Oorazsata)  (In  disporjbilìtà). —  A  Spezia. 

Staio  Maggiore. 

Capitano  di  fregata^  Quigini  Piilìga  Carlo,  Re«poDflabile. 
Tenenti  di  vasceOOf  Bettole  GìoyaDni,  Roaelliai  Gio.  Battista. 
Commiisario  di  /•  ckuue,  BerDat)d  Stefano. 
Capo  macchinùta  di  4.  chue,  Gotelli  Pasquale. 
Sotto  capo  nukxhmista^  Bonom  Giuseppe. 

Staffetta  (Attìso).— •  la  disponibilità  a  Napoli  dal  P  ottobre. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  va^ceilo,  Di  Palma  GustaTO. 
Capo  macchinista  di  2.  classéj  Guerra  Giuseppe. 

Esploratore  (Avviso).  —  In  disponibilità  a  Napoli  dal  1^  agosto.  Nel  set- 
tembre fu  armato  (tipo  ridotto)  dal  27  al  80  in  occasione  del  varo 
àeWIfoHa. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascèllo,  Todisco  Francesco,  Responsabile. 
Commissario  di  S.  vlasee^  Paterno  Filippo. 
Capo  macchinista  di  2,  classe.  Greco  Salvatore. 

8aB  Martino  (Corazzata}  (In  disponibilità). —  A  Spezia. 

Stato  Maggiore, 

Tenente  di  vascello,  Profumo  Francesco,  Responsale. 
Commissario  di  /•  classe,  Bernabò  Gio.  Battista. 
Capo  macchinista  di  2.  classe,  Zuppaldi  Carlo. 

Affondatone  (Ariete)  (In  disponibilità).  —  A  Spezia. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Razzetti  Michele,  Responsale. 
Capo  macchinista  di  ?.  classe,  Barile  Eiirico. 
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Yenesia  (Corazzata). —  A  Spezia.  Disarmata  il  21  settembre, 
Castellldmrdo  (Corazzata). —  A  Spazia. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vaeneOot  Armaai  Luigi,  Responsale. 
Capo  macchmtita  di  2.  classe^  Petini  Pasquale. 

FormidabUe  i^Corarsata). —  la  disponibilità  daini  settembre. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vaeoeUo,  Predoozan  Amilcare. 
Ci^fo-nwochinzeta  di  2.  claese,  Parisi  Luigi. 
Camminano  di  2.  cìaney  Mercurio  Gaetano. 

Roma,  20  ottobre  1880. 
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L'ARMA  TATTICA  DEI  FUTURI  COMBATTIMENTI 


TEA    FLOTTE. 


Quelle  que  soit  Fatte  Dtion  appor tèe  à  la 
manoeuyre  apròs  plusieurs  mouvementa  d^at- 
taque,  l'ordre  de  bataiUe  sera  néoessaire- 
ment  troublé;  c^est  pourquoi  on  est  conduit 
à  penser  que,  dans  la  génóralìté  dea  cas, 
Tattaque  par  le  choc  de  Péperon  ne  doit 
étre  entreprìse  qu'à  la  suite  d'un  combat 
d'artillerìe 

Tioe  Amirai  Penhoat. 


Non  ò  nostra  intenzione  di  trattare  a  fondo  qui  in  poche 
pagine  il  problema  della  tattica  navale  moderna  e  tanto  meno 
d'invadere  il  campo  di  coloro  che  hanno,  con  maggior  intelli- 
genza certo,  intrapresa  la  risoluzione  del  quesito  tattico-stra- 
tegico proposto  dal  nostro  Ministero. 

In  un  nostro  lavoro  che  pubblicheremo  a  suo  tempo  cer- 
cheremo di  studiare  la  storia  del  modo  di  combattere  tra  flotte 
e  le  successive  trasformazioni  della  Tattica  navale.  Da  questo 
stesso  lavoro  togliamo  alcune  idee  che  specialmente  lo  infor- 
mano allo  scopo  di  richiamare  l'attenzione  sopra  un  punto  prin- 
cipalissimo  della  complicata  quistione  delle  battaglie  navali  fu- 
ture. Siamo  convinti  che  ove  si  riesca  a  fissare  le  idee  sull*  im- 
portanza relativa  delle  varie  armi  nelle  fasi  di  una  lotta  na- 
vale, debba  riuscire  anche  più  agevole  il  compito  di  scegliere  i 
migliori  tipi  per  le  navi  da  battaglia  e  che  tale  studio  sia 
quindi  della  massima  importanza. 

Percorrendo  la  storia  dell'arte  navale  moderna  dall'epoca 
in  cui  il  vapore  fu  per  la  prima  volta  applicato  come  motore 
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alle  navi  da  battaglia,  noi  osserviamo  quattro  periodi  distinti. 
Nel  primo  per  nave  da  battaglia  ci  si  presenta  il  vaf^cello  a 
la  fregata  in  legno,  armati  di  numerosa  artiglieria  sui  fianchi, 
e  il  modo  di  combattere  sul  mare  per  quanto  ha  tratto  all'usa 
delle  armi  di  difesa  e  di  offesa  non  differisce  dal  periodo  an- 
tecedente delle  navi  a  vela,  senonchò  per  la  maggior  perfezione 
delle  armi  stesse.  In  questo  periodo  non  è  l'arma,  ma  il  motore 
che  influenza  direttamente  il  modo  di  combattere  delle  flotte. 

Nel  secondo  periodo  troviamo  la  nave  corazzata,  prima 
trasformazione  del  vascello  ad  elica.  La  difesa  e  l'offesa  sono 
sempre  sui  fianchi  della  nave  e  fra  di  esse  ha  principio  una 
lotta  formidabile.  Alla  difesa  sembra  da  principio  destinata  la 
vittoria.  Il  cannone  accenna  ad  essere  impotente  a  traversare 
i  fianchi  della  nave  e  questa  par  divenuta  invulnerabile.  Allora 
l'ingegno  umano,  fecondo  sempre  nel  creare  ordigni  di  distru* 
zione  e  di  morte,  ridona  alla  nave  di  battaglia  la  sua  arma 
più  antica.  La  prua  delle  corazzate  è  munita  di  rostro  come 
le  triere  dei  Oreci  e  dei  Romani  ;  la  sua  forza  è  concentrata 
sulla  sua  prora  e  la  sua  debolezza  sul  fianco,  e  noi  ci  troviamo 
in  un  terzo  periodo  in  cui  Varieté  rappresenta  la  nave  di 
battaglia. 

Ma  la  gara  fra  la  corazza  e  il  cannone  si  segue  intanta 
vertiginosa  ;  il  cannone,  che  già  faceva  dubitare  della  sua  effi- 
cacia nelle  lotte  navali,  ricompare  con  una  potenza  straordi- 
nariamente maggiore,  ricompare  sulle  prue,  sulle  poppe  delle 
navi  di  battaglia,  nelle  torri,  con  un  campo  di  tiro  che  ab- 
braccia l'intero  orizzonte,  e  la  corazza  sembra  alla  sua  volta 
divenuta  un  inutile  arnese  di  difesa,  perchè  ormai  inefficace  a 
proteggere  il  fianco  della  nave. 

Una  nuova  arma  intanto  più  insidiosa  e  terribile,  la  tor- 
pedine, ha  arricchito  l'arsenale  guerresco  delle  flotte  moderne  e 
complicato  il  problema  del  modo  di  combattere  in  mare. 

In  questa  rapida  trasformazione  delle  armi  di  difesa  e  di 
offesa  non  fu  certamente  agevole  lo  stabilire  leggi  per  regolare 
il  modo  di  combattere  fra  le  squadre  e  le  flotte,  come  fu  astrusa 
problema  la  scelta  di  un  tipo  di  nave  da  battaglia,  che  si  fece 
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Tarlare  a  seconda  deirimportanza  accordata  alFuna  od  all'altra 
•delle  varie  armi. 

In  questo  quarto  periodo,  periodo  di  lotta  incessante  fra 
la  potenza  e  la  resistenza,  periodo  della  torpedine,  periodo  in  cui 
•è  coperto  di  un  velo  incerto  rayvenire  della  tattica  navale,  siamo 
a  nostro  giudizio  però  giunti  a  tal  punto  di  perfezionamento 
nelle  varie  armi  da  poter  concentrare,  con  qualche  maggior 
precisione  che  pel  passato,  la  nostra  attenzione  su  ciò  che  pra- 
ticamente potrà  essere  in  avvenire  una  battaglia  navale  fino  a 
quel  giorno  in  cui  qualche  imprevedibile  invenzione  non  abbia 
arrecato  nuova  e  radicale  trasformazione  nei  mezzi  attuali  di 
guerra. 

Allorché,  dietro  iniziativa  dell'  ammiraglio  francese  La- 
brousse,  il  rostro  fece  la  sua  ricomparsa  sul  mare  come  arma  da 
guerra,  e  che  alcuni  esempi  isolati  di  combattimenti  navali 
dettero  a  quest'arma  una  si  straordinaria  importanza,  il  modo 
di  combattere  fra  le  flotte  sembrò  dover  essere  informato  ap- 
punto ed  in  modo  assoluto  dall'uso  efficace  del  rostro. 

La  maggior  parte  degli  scrittori  di  tattica  navale,  preoc- 
<3upati  appunto  dal  terribile  effetto  dell'urto,  proclamarono  il 
rostro  l'arma  principale  delle  lotte  sul  mare  prima  ancora  che 
l'esperienza  avesse  potuto  avvalorare  tale  convinzione,  o  che 
studii  profondi  avessero  risolta  la  quistione  della  possibilità  e 
dell'efficacia  dell'urto  nei  casi  normali  dei  combattimenti  navali 
fra  flotte. 

Gli  esempi  isolati  della  guerra  d'America,  quello  del  Be 
d'Italia  a  Lissa  influenzarono  straordinariamente  l'animo  e  tutte 
le  tattiche  navali  si  risentirono  di  tale  impressione,  eppure 
a  nostro  avviso  quei  fatti  non  erano  ancora  tali  da  addimo- 
strare la  preponderanza  assoluta  del  rostro  sull'artiglieria  come 
arma  di  un  combattimento  navale.  L*affondare  una  nave  anco- 
rata o  ferma  investendola  è  fatto  troppo  eccezionale  per  servir 
di  base  ad  un  sistema  di  tattica  navale,  ed  il  segnale  famoso 
dell'ammiraglio  austriaco,  informato  appunto  ad  un  concetto 
facile  ad  enunciarsi,  è  la  più  bella   prova  della  difficoltà  di 
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mettere  tale  concetto  in  pratica,  perchè,  ad  onta  di  molte  cir- 
costanze favorevoli,  la  flotta  austriaca  delle  acque  di  Lissa  non 
riusci  ad  affondare  senonchò  una  nave  resa  inerte  e  impotente. 

Eppure,  ad  onta  della  mancanza  assoluta  di  esperienza  circa 
l'uso  efficace  del  rostro  nella  guerra  navale,  illustri  scrittori  di 
tattica  navale  non  esitarono  a  dichiarare  che  l'urto  d'ora  in- 
nanzi era  il  solo  modo  efficace  di  combattere  fra  flotte,  e  che 
le  battaglie  navali  non  ad  altro  si  ridurrebbero  senonchò  ad  una 
mischia  confusa  di  tanti  duelli  parziali  col  rostro. 

«  Deux  flottes  cuirassées  sont  en  présence,  »  scriveva  l'ammi- 
raglio Jarien  de  la  Qraviàre  comandante  della  squadra  francese 
dal  1868 al  1870.  «  Elles se portent lune  vers l'autre sans ouvrir  le 
feu.  Ghaque  vaisseau  s'est  choisi  dans  la  ligne  ennemie  un  adver- 
saire.  Il  essaye  de  le  couler  par  un  brusque  abordage.  Cet 
abordage  est  plus  souvent  un  froissement  oblique  qu'un  choc 
normal.  La  plupart  du  temps  il  est  évité,  et  les  bàtiments  se 
prolongent  à  petite  distance.  C'est  cdors  le  canon  qui  agit.  Des 
bordées  tirées  à  brulé  pourpoint  font  voler  en  éclats  les  cui- 
rasses  et  les  membrnres. 

»  Quel  a  été  le  résultat  de  cotte  première  rencontre  ?  Sur 
presque  tous  les  points  les  deux  iignes  se  sont  pénétrées. 
Obéissant  à  la  vitesse  acquise,  elles  se  sèparent  et  s'éloignent 
rapidement,  chacune  dans  un  sens  oppose.  Pour  reprenire  le 
combat  il  faut  revenir  sur  leurs  pas,  et  changer  brusquement 
de  route  cap  pour  cap.  L'armée  qui  a  la  première  et  le  plus 
vìvement  exècuté  cette  mancsuvre  possedè  dès  lors  sur  l'autre 
Un  immense  avantage.  Elle  menace  de  pointe  des  bàtiments  qui 
lui  présentent  le  flanc.  Prendre  la  position  de  chasseur,  im- 
poser  &  l'ennemi  la  position  de  chassè,  tei  est  le  bùt  vers 
lequel  on  verrà  toujours  tendre  deux  flottes  qui  se  seront 
jointes.  La  mèlée  s*établira  entro  elles  par  une  sèrie  de  passes 
et  si  de  deux  còtés  l'habileté  de  manoeuvre  est  la  mème, 
cette  mèlée  se  trouvera  bientot  convertie  en  une  suite  de 
combats  singuliers  dans  lesquels  tonte  intervention  de  signaux 
deviendra  impossible.  » 

Questa  splendida  e  viva  descrizione  di  una  battaglia  na- 
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vale  rivela  la  assolata  importanza  che  l' illustre  ammiraglio 
francese  dava  al  rostro  come  arma  di  combattimento.  Ma  al- 
l'epoca in  cui  scriveva  Jurien  de  la  Gravière  il  lancio  dei 
siluri  semoventi  non  aveva  raggiunto  ancora  l'attuale  perfezio- 
namento, nò  le  navi  da  lui  supposte  erano  armate  di  cannoni 
da  100  tonn.,  poiché  altrimenti  avrebbe  considerato  come  estre- 
mamente più  difficile  e  pericolosa  quella  manovra  delle  due 
flotte  che  si  traversano  e  si  offendono  a  brUle'pourpoint. 

Tuttavia  nei  recenti  scritti  dello  stesso  Ammiraglio  sulla 
Marine  de  Vavenir  et  des  anciens  domina  ancora  lo  stesso 
concetto  in  quanto  al  modo  di  combattere  delle  flotte  dell'av- 
venire e  le  brillanti  inversioni  degli  Ateniesi  a  Patrasso  e  a 
Siracusa  parrebbero  presentate  da  lui  a  modello  ai  tattici  na- 
vali futuri. 

Le  parole  seguenti  tolte  dall'opuscolo  di  A.  de  Eeranstret 
addimostrano  anch'  esse  quale  fosse  l'opinione  di  queir  epoca 
intomo  all'arma  che  egli  considerava  come  la  principale  dei 
moderni  combattimenti. 

«  Ce  ròle  de  l'artillerie  n'aura  mème  plus  assez  d'impor- 
tance  pour  remplir  à  lui  seul  la  première  phase  du  combat; 
il  serait  d6raisonnable  d'engager  la  lutte  par  une  canonnade 

à  distance 

la  manoeuvre  des  vaisseaux  ne  peut  plus  étre 

subordonnée  comme  autrefois  à  l'action   des    bouches   à  feu 

la  joute  à  l'éperon  s'im- 

posera  d'elle-mème  dans  toutes  les  rencontres  maritimes.  » 

Non  vi  ha  alcun  dubbio,  che  se  la  potenza  dell'artiglieria 
fosse  rimasta  al  punto  in  cui  era  ali  orche  gli  illustri  scrittori 
citati  pubblicavano  tali  parole  e  non  fosse  avvenuto  il  perfe- 
zionamento della  torpedine,  1'  arma  unica  dei  combattimenti 
navali  futuri  sarebbe  il  rostro,  e  la  tattica  moderna  potrebbe 
modellarsi  su  quella  di  Formione  o  di  Nicia.  Traversare  una 
flotta  nemica  e  sorprenderla  con  una  fulminea  inversione  po- 
trebbe essere  in  alcuni  casi  tale  manovra  fatale  da  solleticare 
l'audacia  dei  Nelson  futuri  e  ripetere  in  scala  più  vasta  le  cata- 
strofi di  Aboukir  e  di  Trafalgar. 
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Ma  gli  elementi  del  grande  problema  sono  di  molto  can- 
giati. Il  cannone  ha  vinto  la  corazza,  esso  non  è  più  im- 
potente a  forare  i  fianchi  di  ana  nave,  la  sua  efficacia  nelle 
lotte  navali,  abbenchò  inferiore  certamente  a  quella  addimo- 
strata nei  balipedii,  è  pur  tuttavia  un'efficacia  terribile  che 
farà  riflettere  seriamente  gli  ammiragli  al  momento  di  esporre  le 
navi  colossali  moderne  ai  colpi  troppo  a  bruciapelo  delle  navi 
avversarie. 

11  lancio  dei  siluri  non  ha,  è  vero,  raggiunto  ancora  al  di 
d'oggi  una  gran  perfezione,  e  la  difficoltà  di  dirigere  queste 
armi  nascoste  e  tremende  da  una  nave  che  corra  a  gran  velo- 
cità è  ancor  molto  grande,  tuttavia  a  distanze  limitate  quali 
diverrebbero  quelle  delle  navi  di  due  flotte  che  si  traversano, 
l'efficacia  dei  siluri  semoventi  non  ci  par  discutibile.  Le  navi 
delle  due  flotte  affronterebbero  con  quella  manovra  pericolo 
assolutamente  troppo  probabile,  e  le  prime  battaglie  navali 
potrebbero  risolversi  in  una  generale  ecatombe. 

La  maggior  parte  degli  scrittori  di  Tattica  navale,  come 
ben  disse  il  comandante  Golomb  fin  dal  1865,  si  è  special- 
mente preoccupata  della  mobilizzazione  delle  forze  di  un'ar- 
mata navale,  ha  discusso  i  vari  ordini  più  adatti  per  presen- 
tarsi al  nemico,  e  il  modo  più  pronto  di  formare  questi  ordini; 
ma  quegli  autori  giunti  al  momento  dell'attacco  si  sono  arre- 
stati ed  hanno  lasciato  nell'incertezza  la  condotta  della  batta- 
glia. Quasi  tutti  adottando  per  arma  principale  il  rostro  hanno 
stabilito  gli  ordini  di  fronte  come  necessari  per  l'attacco,  po- 
chi conservarono  le  loro  simpatie  per  l'antica  linea  di  batta- 
glia, ma  a  nostro  avviso  una  proficua  discussione  sulle  conse- 
guenze dell'attacco  e  sulle  fasi  successive  della  battaglia  navale 
ha  ancora  da  farsi,  e,  non  esitiamo  a  dirlo,  è  ancor  viva  in  tutti 
gli  autori  anche  recenti  l'impressione  delle  parole  dell'  ammi- 
raglio Jurien  de  la  Qr avière  quando  asseriva  che  la  marina 
corazzata  non  può  riconoscere  ordine  fondamentale  di  battaglia  : 
«  On  proposera  sans  doute  bien  des  combinaisons  plus  ou  moina 
ingénieuses.  Dans  la  pratique,  ces  figures  diverses   aboutiront 
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d*abord  à  une  ligne  de  front  irréguliòre,   bientot  après  une 
mèlée.  » 

Ora  è  appunto  questa  mélée,  questa  confusione  che  non  per- 
suade la  nostra  mente,  quest'abbandono  di  ogni  ordine,  di  ogni 
reciproca  e  continua  protezione  che  non  persuaderà,  lo  crediamo 
fermamente,  gli  ammiragli  futuri  che  adotteranno  sempre  quel 
modo  di  combattere  che  assicuri  l'azione  unita  e  concorde  di 
tutte  le  loro  forze,  in  tutte  le  fasi  di  una  battaglia.  Val  quanto 
dire  che  noi  non  crediamo  il  rostro  arma  tattica  delle  future 
lotte  navali;  imperocché  non  possiamo  immaginare  combatti- 
mento fra  flotte  in  cui  l'urto  sia  l'intento  supremo  senza  ve- 
derlo accompagnato  da  un  inevitabile  e  fatale  disordine. 

«  Una  nave  sceglie  la  sua  avversaria  e  cerca  di  urtarla; 
quindi  le  due  flotte,  dopo  essersi  traversate  parecchie  volte,  rom- 
pono gli  ordini  e  la  battaglia  è  cangiata  in  singolari  tenzoni.  » 

In  primo  luogo  il  traversare  una  flotta  nemica  non  sarà 
tanto  agevole  manovra  ove  questa  si  presenti  in  ordine  serrato 
e  in  doppio  ordine  di  fronte,  o  in  ordine  di  fronte  a  denti. 
Anche  prescindendo  per  un  momento  dalla  artiglieria  che  col- 
pisce al  galleggiamento  anche  a  60  metri  di  distanza  e  dai 
siluri  che  minacciano  i  due  fianchi  di  ogni  singola  nave,  quale 
ammiraglio  correrà  il  rischio  di  essere  egli  stesso  sorpreso  dalla 
manovra  brillante  che  egli  tenta  contro  l'avversario  ?  Sarà  egli 
sicuro  di  una  assoluta  superiorità  sulle  qualità  evolutive  delle 
navi  nemiche,  senza  di  cui  la  sua  manovra  potrebbe  essere  la 
rovina  totale  di  una  marina? 

L'audaces  fortuna  juvai  è  sentenza  antiquata  per  le  lotte 
sul  mare.  Se  per  poco  si  pensa  alla  enorme  responsabilità  che 
pesa  sugli  ammiragli  in  una  guerra  navale  si  è  condotti  a  cre- 
dere che  la  prudenza  meglio  dell'audacia  vincerà  le  future 
battaglie. 

«  Le  flotte  dopo  essersi  traversate  parecchie  volte  si  divi- 
deranno e  la  lotta  si  muterà  in  tanti  duelli  parziali.  » 

Non  ci  può  essere  dubbio  che  ove  il  rostro  si  adotti  quale 
arma  direttiva  delle  battaglie  navali,  i  duelli  parziali  divengano 
inevitabili.  Due  flotte  che  si  traversino  e  che  quindi  invertano 
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l'ordine  non  possono  certamente  compiere  tale  manovra  nel 
medesimo  tempo.  Quella  che  avrà  più  rapidamente  compiuto 
il  suo  cambiamento  di  fronte  minaccerà  le  navi  dell'avversaria 
nelle  poppe  o  nei  fianchi  ;  a  queste  dunque  l'obbligo  di  evitar 
r  urto  e  quindi  conseguenza  diretta  una  libertà  di  manovra 
generale.  Botti  una  volta  gli  ordini  quale  segnale  potrà  riunire 
le  forze  sparse  di  una  flotta?  L'Ammiraglio  impegnato  esso 
stesso  in  qualche  duello  come  potrà  interrompere  gli  altri  duelli 
che  le  navi  combattono  per  la  loro  salvezza?  La  disubbidienza 
diverrà  la  salute,  in  molti  casi,  delle  navi  combattenti. 

Si  opporrà  forse  che  anche  attaccando  col  rostro  possono 
immaginarsi  battaglie  ordinate,  e  che  abili  ammiragli  dividendo 
convenientemente  le  loro  forze  possono  con  belle  manovre  tat- 
tiche praticare  il  grande  principio  dell'arte  della  guerra  di  divi- 
dere le  forze  avversarie  e  schiacciarle  partitamente  con  forze 
preponderanti. 

Ma  se  per  poco  si  pensa  alla  rapidità  delle  navi  e  alla 
limitata  estensione  del  campo  di  battaglia,  si  può  facilmente 
convincersi  che  un  tale  principio  applicato  dai  Suffren,  dai  Bod- 
ney,  dai  Nelson  in  circostanze  eccezionalmente  favorevoli  colle 
flotte  a  vela  i  cui  movimenti  erano  in  balla  dei  venti,  non  può 
oggigiorno  sul  mare  ricevere  attuazione. 

Si  formino,  si  dividano  come  si  vogliono  le  flotte  ;  alle  prime 
minaccier,  verso  una  parte  del  nemico  accorrerà  l'altra  parte  e 
la  concentrazione  sopra  un  punto  per  essere  proficua  dovrebbe 
essere  talmente  fulminea  che  rimane  soltanto  possibile  nel 
campo  della  immaginazione,  che  l'esito  delle  lotte  navali  future 
non  potrà  mai  in  modo  cosi  assoluto  dipendere  da  una  que- 
stione di  tempo  come  nella  scherma  di  spada.  Qualunque  mano- 
vra adunque  di  attacco  di  una  flotta  guidata  dal  concetto  del- 
l'urto cangia  la  battaglia  in  una  confusione  che  si  cercherà  di 
evitare. 

Quale  sarà  adunque  Tarma  tattica  della  battaglia  di  due 
flotte? 

Quella,  a  nostro  avviso,  che  sola  permetterà  che  l'ordine 
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noti  sia  in  verun  caso  sacrificato.  Sarà  il  cannone,  la  torpedine 
sarà  arma  specialmente  difensiva;  ed  il  rostro  sarà  soltanto 
Vultima  ratio.  Se  il  nostro  lettore  voglia  per  un  momento  riflet- 
tere al  valore  individuale  di  ogni  nave,  e  a  quello  complessivo 
di  un'  intiera  flotta,  e  alla  conseguente  responsabilità  degli  am- 
miragli dinanzi  al  loro  paese,  si  convincerà  anche  più  facilmente 
che  si  cercherà  in  avvenire  di  lasciare  alla  fortuna  e  all'azzardo 
la  parte  minore,  che  una  qualunque  nazione  non  avrà  a  rallegrarsi 
di  troppo  di  una  vittoria  che  le  sia  costata  parecchie  delle  mo- 
derne navi  corazzate  e  che  quindi  più  che  mai  le  battaglie 
procederanno  ordinate  e  prudenti. 

Il  vice-ammiraglio  Bandolph  della  marina  britannica,  uno 
fra  i  più  recenti  scrittori  di  tattica  navale,  e  il  comandante  Free- 
mantle  nel  Prize-Medal-Essay^  mantengono  l'assioma  che  in 
tutti  i  casi  il  concentramento  delle  forze  sia  preferibile  alla  di- 
spersione di  esse,  ma  essi  ammettono  entrambi  che  il  combatti- 
mento navale  debba  rassomigliare  in  avvenire  ad  una  carica  di 
cavalleria. 

Il  secondo  degli  scrittori  sopra  citati,  propugnando  il  van- 
taggio di  prendere  1'  offensiva  nelle  battaglie  navali,  descrive 
un  combattimento  fra  due  flotte  di  12  navi  e  dà  la  vittoria  a 
quella  delle  due  che  ordinata  in  ordine  di  fronte  a  denti  si 
slanci  sull'altra  spiegata  sopra  una  linea  di  fronte  e  riesca  a 
tagliar  fuori  sei  delle  sue  navi,  le  quali,  a  giudizio  del  coman- 
dante Freemantle,  si  troveranno  addosso  tutta  la  fiotta  avver- 
saria e  in  tale  ordine  da  riuscir  loro  impossibile  lo  scampo. 
E  qui,  ce  lo  permetta  il  comandante  Freemantle,  anche  egli  si 
arresta  al  punto  medesimo  a  cui  si  arrestarono  la  gran  parte 
degli  autori  o  scrittori  moderni  di  guerre  navali.  La  esperienza, 
la  pratica  non  vengono  in  aiuto  della  teoria,  e  il  problema  ri- 
mane ancora  insoluto. 

Discutendo  teoricamente  sulla  carta,  e  applicando  alle  squa- 
dre il  giuoco  di  guerra  del  comandante  Colomb,  è  naturale 
che  non  essendo  possibile  l'esame  delle  innumerevoli  combina- 
zioni che  possono  crearsi,  si  dichiari  risolto  il  problema  al- 
lorché appunto  si  accentui  una  superiorità  qualsiasi  di   una 
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forza  sulFaltra;  ma  in  pratica  il  CQnceatrainento  del  coman- 
dante Freemantle  delle  12  navi  sopra  le  6  non  rappresenta,  a 
nostro  giudizio,  alcuna  soluzione  definitiva,  e  molto  meno  una 
vittoria. 

Le  dodici  navi  che  corrono  sopra  le  sei  accenneranno 
sempre  il  loro  movimento  di  accostata  in  tempo  sufficiente 
perchè  le  altre  sei  navi  della  flotta  nemica  possano,  special- 
mente quelle  del  centro,  convergere  e  colpire  quelle  dell*  ala 
estrema  della  flotta  attaccante,  le  quali  presenteranno  proba- 
bilmente il  fianco;  e  queste  finalmente  saranno  obbligate  ad 
evitare  Turto  fatale  e  la  battaglia  sarà  in  un  momento  estesa 
alle  due  ali  e  cangiata  in  mischia  confusa.  Se  anche  le  12  navi 
riusciranno  nell'intento  di  tagliar  fuori  le  sei  nemiche,  non  cre- 
diamo che  pel  combattimento  col  rostro  possa  derivarne  un  de- 
cisivo vantaggio.  Le  navi  attaccanti  non  formano  una  massa 
compatta,  un  corpo  solo  che  debba  schiacciare  un  corpo  più 
piccolo,  e  crediamo  fermamente  che  il  disordine  e  la  confusione 
sia  più  probabilmente  dalla  parte  dell'assalitore,  perchè  non 
ci  possiamo  far  un'idea  chiara  di  un  urto  efficace  in  mezzo  a 
quel  primo  e  rapido  attacco,  e  perchè  l'ordine  di  fronte  sarà 
difficilmente  mantenuto. 

Bourgois,  Colomb,  Bandolph  ci  hanno  descritte  le  succes- 
sive manovre  che  due  navi  sono  obbligate  a  fare  prima  di  ur- 
tare efficacemente  anche  una  sola  nave  che  combatta  contro  di 
loro  ;  nell'attacco  del  comandante  Freemantle  non  possiamo 
quindi  far  derivare  alcun  vantaggio  per  la  flotta  che  assale 
nel  primo  incontro  dal  fatto  di  aver  concentrato  un  numero 
doppio  di  navi  ;  sarà  secondo  noi  agevole  manovra  per  le  sei 
navi  attaccate  guizzar  fuori  delle  due  fronti  nemiche  le  quali 
alla  loro  volta  si  troveranno  alle  spalle  le  altre  sei  navi  che 
avranno  un  grande  vantaggio  di  tempo  per  la  loro  conversione 
già  iniziata,  nel  cambiamento  di  fronte,  e  quindi  la  mischia 
sarà  generale.  Si  avranno  degli  strisci  fra  le  navi,  ma  questi 
strisci  saranno  fra  due  singole  navi  a  meno  di  non  immaginare 
in  quel  primo  assalto  urti  doppii  impossibili,  e  quindi  sarà  il- 
lusorio il  vantaggio  del  numero  per  quanto  ha  tratto  al  rostro. 
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Il  comandante  Freemantle  fa  poi  poco  caso  dei  siluri  se- 
moventi che  la  flotta  nemica  può  lanciare  sopra  delle  sue  navi 
nel  suo  attacco  e  nel  suo  passaggio  attraverso  alla  sua  fronte. 
Le  distanze  a  cui  saranno  le  sue  navi  schierate  in  ordine  di 
fronte  a  denti,  e  in  generale  le  distanze  limitate  che  una  flotta 
dovrà  mantenere  in  qualunque  momento  dell'attacco  per  assi- 
curare alle  forze  che  la  compongono  una  reciproca  protezione, 
si  ridurranno  nel  traversare  una  formazione  nemica  a  tai  limiti 
ristretti  che  Fazione  dei  siluri,  come  già  dicemmo,  può  conside- 
rarsi come  sicura  e  quindi,  ripetiamo,  l'audacia  degli  ammiragli 
sarà  temperata  da  quelle  terribili  armi. 

La  superiorità  dell'assalitore  nel  caso  dell'attacco  del  Free- 
mantle potrebbe  spiegarsi  per  quanto  ha  tratto  all'artiglieria, 
giacché  le  navi  assalite  subirebbero,  benché  per  brevissimo  istante, 
un  fuoco  superiore,  ma  anche  qui  dubitiamo  che  quel  fuoco 
possa  aver  tutta  la  sua  efficacia  attesa  la  formazione  dell'ar- 
mata attaccante,  e  nella  inevitabile  confusione  di  un  attacco 
fulmineo  con  forze  sproporzionatamente  superiori. 

La  probabilità  del  successo  anche  nel  caso  descritto  dal 
comandante  Freemantle  ci  pare  pressoché  uguale  per  le  flotte 
e  crediamo  che  gli  ammiragli  delle  flotte  moderne  non  vor- 
ranno affrontare  a  occhi  chiusi  le  conseguenze  della  confusione 
sempre  inevitabile  di  quegli  attacchi  allettati  da  una  cosi 
debole  speranza  di  fortuna. 

I  sostenitori  della  tattica  del  rostro  sono  portati  logica- 
mente all'urto  delle  navi  prua  contro  prua  e  a  concludere  con 
Jurien  de  la  Gravière:  «  Mieux  vaut  encore,  si  l'on  se  sent 
condamné  à  descendre  dans  l'abime,  saisir  à  bras-le-corps  colui 
qui  nous  y  plonge.  On  a  du  moins  la  chance  de  mourir  vengé.  » 
Ma  anche  questa  ci  sembra  poesia  e  nella  pratica  l'urto  di  due 
navi  prua  contro  prua  sì  convertirà  in  uno  striscio,  come  del  re- 
sto lo  stesso  Jurien  de  la  Gravière  conclude  in  seguito  a  quelle 
parole. 

Una  sistemazione  dell'  epotide  corinzia  guarnita  di  torpe- 
dini sulla  prua  delle  navi  allontanerà  facilmente  ogni  probabi- 
lità di  questi  urti  prua  contro  prua. 


\ 
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Nessun  fatto  delle  guerre  sul  mare  ci  ha  presentato  un 
duello  efficace  a  rostro  fra  due  navi  corazzate,  e  gli  studii  teo- 
rici su  tale  argomento  conducono  a  parer  nostro  alla  conclu- 
sione che  l'urto  in  tal  caso  sia  estremamente  difficile  fino  a 
tanto  che  una  delle  navi  non  sia  avariata  dai  colpi  dell*  arti- 
glieria, in  guisa  che  imbarazzata  nel  suo  cammino  o  nella  sua 
manovra  non  possa  più  evitare  la  prora  deiravversario.  È  bensì 
vero  che  nella  mischia  generale  di  una  battaglia  navale  Tuso 
del  rostro  può  essere  facilitato,  ma  il  caso  più  che  V  abilità 
favorirebbero  l'urto  in  quella  eccezionale  circostanza  e  non  ò 
certamente  a  combinazioni  fortuite  di  incerta  fortuna  che  gli 
ammiragli  vorranno  affidare  l'onore  della  giornata  e  i  destini 
del  loro  paese.  Le  flotte  adunque  si  combatteranno  ordinate  con 
gli  attuali  cannoni  sicure  di  danneggiarsi  fortemente  anche  a 
distanze  di  1000  metri,  prolungandosi  parallelamente  con  abili 
manovre  ed  in  formazioni  opportune  attenderanno  che  le  gravi 
avarie  rendendo  inabile  alcuna  fra  le  navi  nemiche  assicurino 
quella  superiorità  assoluta  nella  potenza  e  nel  numero  da  accer- 
tare la  vittoria.  Allora  sarà  il  momento  decisivo  della  batta- 
glia; le  qualità  evolutive  della  nave,  se  accoppiate  a  velocità  su- 
periore, alla  loro  volta  avranno  grande  importanza,  perchè  l'urto 
cqI  rostro  completerà  la  vittoria. 

Le  navi  moderne  non  si  arrenderanno,  esse  saranno  abban- 
donate e  fatte  saltare,  e  in  avvenire  più  che  mai  sarà  messa 
in  pratica  la  prescrizione  con  cui  l'ammiraglio  Jurien  de  la 
Qravière  chiudeva  le  sue  istruzioni  alla  squadra  di  suo  comando. 

«  Le  capitaine  ayant  épuisé  tous  les  moyens  de  défense,  et 
tonte  resistance  étant  devenue  impossible,  il  devra,  s'il  le  peut, 
faire  évacuer  l'équipage  et  détruire  son  vaisseau  plutòt  que  de 
le  rendre  à  l'ennemi.  » 

Meglio  al  fondo  del  mare  un  Duilio  ed  un'  Italia  che  nelle 
mani  di  una  nazione  avversaria. 

Abbiamo  cercato  dimostrare  come  il  cannone  sia  l'arma 
tattica  delle  battaglie  navali  future,  diremo  ancora  poche  pa- 
role, per  concludere  questo  scritto,  intorno  alle  formazioni  che 
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più  probabilmente  saranno  adottate  negli  attacchi  di  due  flotte 
e  nella  lotta  successiva. 

In  primo  luogo  ci  interessa  stabilire  £no  a  quali  limiti  sia 
pericoloso  e  possa  riuscire  fatale  il  presentare  il  fianco  al  nemico. 

Dalla  adozione  del  rostro  come  arma  delle  navi  da  guerra 
quasi  tutti  gli  scrittori  di  tattica  rigettarono  qualunque  forma- 
zione d'attacco  che  non  mantenesse  le  navi  colla  prua  rivolta 
alle  navi  avversarie,  le  formazioni  di  fronte  vennero  di  conse- 
guenza adottate  come  le  uniche  atte  per  il  combattimento,  e 
ciò  dovea  necessariamente  accadere  dal  momento  che  V  azione 
del  cannone  era  rilegata  in  seconda  linea  e  che  l'urto  era  l'in- 
tento principale.  Alcuni  però  conservarono  la  loro  fede  negli 
ordini  di  fila  e  preferivano  traversare  con  questi  le  formazioni 
nemiche  anziché  con  gli  ordini  di  fronte.  Non  è  nostro  compito 
esporre  qui  i  varii  argomenti  con  cui  quelli  autori  sostenevano 
i  loro  ordini  di  attacco,  tutti  in  generale  ammettevano  che  le 
flotte  dovean  correre  l'una  contro  l'altra  e  traversarsi  a  più 
riprese,  e  tale  ipotesi  sull'avvenire  noi  abbiamo  esclusa.  Le 
flotte  combattendo  a  distanze  di  500  o  di  1000  metri  con  un 
campo  di  tiro  per  le  artiglierie  che  abbraccia  l'intero  orizzonte 
protette  dalla  loro  compattezza  e  dalle  torpedini  presenteranno  o 
il  fianco  0  la  prora  al  nemico  per  combatterlo  secondo  la  opportu- 
nità del  momento  ed  a  tale  distanza  il  pericolo  di  un  urto  im- 
provviso contro  il  fianco  delle  navi  è  assolutamente  improbabile. 

Le  formazioni  che  si  sceglieranno  saranno  quelle  in  cui  la 
flotta  sarà  maggiormente  riunita  e  in  cui  le  navi  avranno  tutte 
libero  il  loro  campo  di  tiro.  Gli  ordini  di  fila  a  denti  e  gli 
ordini  di  rilevamento  si  presteranno  più  degli  altri  allo  scopo 
e  saranno  probabilmente  generalmente  preferiti.  Le  tattiche  dì 
Lewal  e  di  Douglas  ritorneranno  opportune  (1). 

Le  flotte  non  si  frazioneranno  per  agire  separatamente 


(1)  L*  intento  tattico  sarà  il  concentnimento  del  fuoco  delle  artiglie- 
rie. —  La  flotta  che  avrà  maggior  potenza  d'artiglieria,  velocità  normale 
superiore,  che  sarà  meglio  difesa  da  torpedini,  avrà  gli  elementi  più  favo- 
revoli per  conseguir  vittoria. 
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contro  un  nemico  compatto,  che  il  dividere  le  proprie  forze  per 
tentare  l'attuazione  di  brillanti  escogitazioni  tattiche  sarà  re- 
putato meno  vantaggioso  che  il  tenerle  riunite. 

La  grande  velocità,  la  potenza  dell'artiglieria  saranno  gli 
elementi  più  praticamente  importanti  per  conseguire  la  vittoria, 
e  questi  due  requisiti  dovremmo  studiare  di  dare  alle  nostre 
navi  da  battaglia,  oltre  alle  qualità  di  manovra,  onde  renderle 
superiori  a  qualunque  probabile  avversario. 

Siamo  convinti  che  le  idee  che  abbiamo  esposto  si  faranno 
a  poco  a  poco  strada  e  che  sostenute  da  persone  più  autorevoli 
di  noi  diverranno  una  tale  convinzione  comune  che  forse  prima 
ancora  di  una  esperienza  di  guerra  ogni  pensiero  di  combat- 
timento con  rostro  fra  flotte  verrà  abbandonato  e  che  le  nuove 
tattiche  si  uniformeranno  al  solo  concetto  che  abbiamo  breve- 
mente accennato.  Comunque  sia  speriamo  intanto  aver  ravvivata 
una  discussione  che  come  già  dicemmo  crediamo  debba  anche 
suggerire  utilmente  un  altro  punto  di  partenza  per  la  scelta 
della  nave  di  battaglia  futura. 

Giuseppe  Gavotti 
Tenente  di  vascello. 
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3  Tavoiiinii,  /  ^ 
i  FnleRTamì. 

5  Off.  palischermi, 
fi  Miurazzino  pittori. 
7  Caldera:. 

6  Piccoli  scali. 

0  10  Oaldemi.  / 
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15  IC  Alberatura.  fc 

17  Pittura.  t) 

18  Ufficio  di  amminiatratinoe.     ?; 

19  20  21  Deposito  legnami.  ta  ■ 
32  Deposito  palischermi. 

23  Xpki  fumo.  ^ 

24  Pompe  d'esaurimento. 

8ó  Mag.  vÌTari.  |5 

26  Corpo  di  guardia.  ^ 

27  Veleria.  ^ 
23  29  Depositi.  Cj 
■10  ìUg.  palischeiml. 

31  Ma;,  armamenti. 
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35  UUdo  di  politi». 
G6  37  Abitazioni. 
SS  39  Edifici  di  deposito. 

40  ìlag^.  carbone. 

41  LesraaToì  d^alberatura. 
43  Mng.  d'inTeotario. 

43  Abitaiìoni  ufficiali. 

44  Ahilaziooi  sott' affiliali. 

45  Caserma 

4G  Vasca  di  legnami. 

47  Sega  a  Tapoie. 

48  49  Scalo. 
50  Dock. 

61  Strumento  a  passaggi.  ^        |    ì  l  A'S  Za -fùt^yù  scura  •n,A:a^nii/ixif.aaiiir 

ì.         ì  ì  i. 
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trata  S.E.  vi  è  sempre  alla  fonda  un  bastiniento-piloto  ben  fuori 
dalla  barra  ed  a  circa  18  miglia  a  O.N.O.  del  fanale  di  Twaan- 
ties  sull'isola  Ko-Ko  in  8  metri  di  fondo  con  media  marea.  Que- 
sto bastimento  si  distingue  di  giorno  perchè  dipinto  di  bianco 
e  con  la  bandiera  olandese  all'asta  e  quella  dei  piloti  alla  mae- 
stra (bleu  con  quadrato  bianco  centrale),  e  di  notte  si  distingue 
per  due  fEinali  bianchi  alzati  all'impuntura  di  un  piccolo  pen- 
none di  parrocchetto,  distanti  fra  loro  circa  4  metri;  i  piloti 
sono  del  governo. 

Di  giorno  come  di  notte  le  due  entrate  sono  ingombre  da 
uno  sterminato  numero  di  piccole  e  grosse  barche  da  pesca. 

Le  boe  che  marcano  i  canali  sono  esattamente  secondo  le 
porta  il  piano  inglese,  n.  2  (934);  però  la  presenza  del  piloto  a 
bordo  è  indispensabile  per  gl'irregolari  cambiamenti  di  marea. 
Da  ambe  le  entrate  yì  sono  due  canali,  come  si  vede  sul  citato 
piano  ;  ma  per  i  bastimenti  di  una  certa  pescagione  si  prefe- 
risce il  canale  più  a  levante,  il  quale,  sebbene  ha  un  poco  meno 
acqua,  pure  ha  fondo  di  fango  mollissimo  e  non  presenta  nessun 
inconveniente  in  caso  che  si  tocchi,  mentre  l'altro  è  di  fondo  di 
ghiaia  e  roccia.  Appena  passata  la  barra,  il  fondo  aumenta  ra- 
pidamente e  sulla  rada  vi  sono  da  20  a  30  metri  quasi  dapper- 
tutto, meno  all'imboccatura  dei  fiumi.  Si  danno  fondo  due  àn- 
core sempre  con  gavitello  per'  le  forti  correnti.  Gli  scandagli 
del  citato  piano  sono  inesatti. 

L'anno  scorso  una  nave  olandese  fece  Tidrografia  della  rada 
di  Surabaya,  ma  la  carta  non  è  ancora  pubblicata.  Vi  sono  tre 
carte  di  tutta  1'  isola  di  Giava  pubblicate  a  Batavia  nel  1864, 
con  rettifiche  sino  all'  anno  corrente. 

Parte  militare.  —  Sulla  rada  di  Surabaya  vi  è  uno  stazio- 
nario olandese,  il  quale  doveva  essere  un  vapore  a  ruote  di  circa 
800  tonnellate,  costruito  nei  cantieri  di  Surabaya;  ma,  risultando 
esso  troppo  costoso,  se  ne  sospese  la  completa  costruzione,  ed  ora 
è  in  rada  senza  macchina  e  senza  ruote.  Lo  scafo  è  tutto  in  le- 
gno di  teak,  albero  che  alligna  poco  discosto  da  Surabaya  ;  ma 
le  spese  di  trasporto  dalla  foresta  (dove  non  costa  nulla  al  go- 
verno) sono  a  Surabaya  talmente  esorbitanti  che,  messo  a  posto, 
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YÌene  a  costare  più  di  45  fior,  al  m.  cubo.  Questo  bastimento  si 
chiaina  Gedeh,  è  comandato  da  un  capitano  di  vascello  e  serve 
anche  di  deposito  a  tutto  il  personale  proveniente  dall'  Olanda 
0  dagl'indigeni  per  essere  poi  distribuito  fra  i  varii  bastimenti 
della  squadra. 

La  flotta  olandese  delle  Indie  si  divide  in  tre  classi  distinte 
sotto  il  comando  supremo  d'  un  ammiraglio  che  risiede  a  Ba- 
tavia.  La  prima  parte  si  compone  di  pochi,  ma  grossi  basti- 
menti, &a  i  quali  due  corazzate,  ed  è  mantenuta  a  spese  della 
madrepatria.  La  seconda  è  una  squadra  di  circa  30  piccoli  basti- 
menti tra  corvette,  avvisi  e  cannoniere,  armati  tutti  dalla  me- 
tropoli, ma  mantenuti  a  spese  della  colonia.  La  terza  si  com- 
pone di  piccole  golette  a  vela  in  numero  di  20  circa,  aimate  da 
indigeni  con  ufficiali  indigeni  e  mantenute  a  spese  della  colonia; 
ma  questo  personale  non  è  militare.  La  prima  parte  è  sempli- 
cemente per  rappresentanza  e  viene  ora  adibita  per  la  guerra  di 
Atchin;  la  seconda  fornisce  tutti  gli  stazionarii  in  tutte  le  In- 
die Olandesi  ;  la  terza  serve  contro  il  contrabbando  e  contro  la 
pirateria. 

Ogni  bastimento  olandese  che  viene  a  far  parte  della  squa- 
dra delle  Indie  riceve  un  aumento  d'equipaggio  indigeno  eguale 
al  terzo  dell'equipaggio  olandese.  Gli  indigeni  sono  specialmente 
adibiti  al  servizio  delle  lance  e  della  macchina. 

Il  servizio  di  polizia  dell'arsenale  è  fatto  da  una  gendar- 
merìa indigena.  La  guarnigione  di  Surabaya  si  compone  di  una 
compagnia  d'artiglieria  europea  e  di  un  battaglione  di  fanteria 
indigena.  Tutto  l'esercito  europeo  delle  Indie  Olandesi  si  recluta 
da  volontarii  di  tutte  le  nazioni  d'Europa,  i  quali  non  possono  en- 
trare che  come  semplici  soldati,  ma  possono  aspirare  al  grado  d'uffi- 
ciale. La  grande  maggioranza  degli  ufficiali  è  olandese.  La 
fanteria  è  armata  col  fucile  Beaumont  a  retrocarica,  l'artiglieria- 
di  campagna  con  cannoni  di  bronzo  fosforoso  e  la  cavalleria^ 
montata  su  ponies  di  Timor.  Le  truppe  indigene  sono  di  sola 
fanteria  ed  hanno  lo  stesso  armamento  dell'europea. 

Tutto  insieme  1'  esercito  delle  Indie  somma  a  30  mila  uo- 
mini, dei  quali  10  mila  europei,  mille  africani  ed  il  resto  indigeni» 
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Arsenale  marittimo,  —  L'arsenale  di  Surabaja  è  collocato 
fra  i  due  canali  di  Ealie-Maas  all'  ovest  e  Pigirian  all'  est  e 
proprio  nel  ponto  denominato  Oedyong  (  Uithoek)  che  in  italiano 
suona  punta  o  limite. 

Lo  girammo  guidati  dal  direttore,  colonnello  Stuers,  dal  di- 
rettore deUe  costruzioni  e  da  alcuni  altri  ufficiali,  i  quali  tutti 
parlavano  perfettamente  il  francese  ed  erano  di  una  straordina- 
ria distinzione  e  cortesia.  Mi  fu  dato  girarlo  in  tutti  i  suoi 
particolari  e  ne  ricevetti  in  dono  anche  il  piano  qui  unito.  Fui 
sorpreso  della  bella  tenuta  di  tutto  lo  stabilimento  e  del  suo 
ricchissimo  approvvigionamento. 

Gli  olandesi  hanno  anche  in  Batavia  un  arsenale  marittimo, 
ma  di  minore  importanza.  Questo  di  Surabaya  è  largamente 
al  caso  di  approvvigionare  e  riparare  qualunque  bastimento  od 
anche  squadra  che  potesse  entrare  in  rada.  A  parer  mio  è  assai 
prezioso  questo  stabilimento  in  questi  mari,  essendo  il  solo  dove 
il  governo  olandese  tornisce  co'suoi  mezzi  le  navi  da  guerra  di 
qualunque  nazione  agli  stessi  prezzi  che  i  materiali  gli  sono 
costati  in  Europa.  Vi  sono  tre  bacini  di  carenaggio,  due  in  le- 
gno di  67  metri  per  17  ed  uno  in  ferro  di  metri  100  per  27. 
Quest'ultimo  si  mette  insieme  in  Oedyong  con  i  materiali  tutti 
manifatturati  in  Olanda,  e  non  appena  sarà  pronto,  sarà  rimor- 
chiato in  Batavia,  da  dove  verrà  in  Oedyong  un  altro  bacino 
galleggiante,  anche  in  ferro,  che  ora  trovasi  colà  e  che  misura 
116  metri.  Nei  due  bacini  in  legno  vi  erano  due  cannoniere, 
una  a  ruote,  il  Sumatra,  e  l'altra  ad  elica,  il  Sumarang. 

Nel  recinto  dell'  arsenale  vi  sono  deUe  graziose  e  comode 
abitazioni  per  gli  stati  maggiori  dei  bastimenti  che  sono  in  ba- 
cino, mentre  gli  equipaggi,  se  non  possono  pernottare  a  bordo 
vanno  a  pernottare  sullo  stazionario  in  rada.  L'arsenale  non  è 
sano,  perchè  costruito  sul  fango  delle  rive  dei  fiumi  e  del  mare, 
ma  nei  bacini  l'aria  è  poi  assolutamente  nociva. 

Vi  sono  due  scali  d'alaggio  ;  entrambi  avevano  un  bastimento 
in  riparazione.  Il  sistema  generale  di  costruzioni  è  sempre  a 
ossatura  di  ferro  con  fasciame  di  teak,  ma  non  ne  sono  contenti, 
sia  pel  costo  come  per  la  poca  durata.  Nell'arsenale  vi  è  un'offi- 
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dna  di  riparazione  per  macchine  o  caldaie,  ma  l'officina  di  co- 
struzione di  macchine  o  caldaie  ò  in  Surabaya.  Y *  è  il  progetto 
di  trasportarla  anche  in  Oedyong. 

Non  mi  dilungo  nella  descrizione  delle  due  darsene  perchè 
si  può  rilerare  dal  piano  annesso.  Acceimerò  solamente  a  due 
ampi  magazzini  generali,  uno  di  attrezzatura  e  l'altro  di  armi 
portatili  e  di  munizioni,  che  in  questi  luoghi  sono  un  miracolo 
di  buona  tenuta  e  di  completo  assortimento. 

I  magazzini  del  carbone  sono  nel  recinto  dell'arsenale  prov- 
visti di  gran  quantità  di  ottimo  Cardiff,  che  il  governo  dà  vo- 
lentieri ai  bastimenti  da  guerra  esteri  all'istesso  prezzo  di  costo, 
purché  non  se  ne  trovi  altro  in  piazza.  A  noi  fu  dato  al  mo- 
desto prezzo  di  fiorini  26  e  mezzo  alla  tonnellata  ;  ma  la  spesa 
di  coolies,  tanto  per  mettere  il  carbone  nelle  barche,  quanto  per 
passarlo  dalle  barche  a  bordo,  è  alquanto  sensibile,  ed  a  noi 
venne  a  montare  a  L.  4  per  toimellata.  Questo  lavoro  viene 
iktto  dai  giavanesi,  i  quali  mancano  di  energia  e  lavorano 
con  una  lentezza  che  impazienta  tutti  gli  europei  di  fresoo  ar- 
rivati. ' 

Fuori  dell'arsenale  vi  è  in  Oedyong  anche  un  ufficio  scien- 
tifico con  strumenti  a  passaggio,  situato  sulla  banchina  alFim- 
boccatura  del  Kaliè-Maas.  Il  personale  addetto  all'  arsenale  si 
compone  di  un  direttore  che  ò  un  capitano  di  vascello  in  ri- 
poso e  non  più  militare,  un  direttore  delle  costruzioni  e  due 
tenenti  di  vascello,  uno  destinato  agli  armamenti  e  l'altro  alla 
polizia  dello  stabilimento. 

Gli  operai  sono  in  media  2500;  ma  siccome  vengono  pagati 
giornalmente,  cosi  il  loro  numero  varia  sensibilmente  sia  per 
quelli  che  volontariamente  non  ritornano  al  lavoro  come  per  quelli 
che  lo  stabilimento  non  accetta  per  momentanea  mancanza  di 
bisogno.  Meno  i  capi  operai,  gli  altri  sono  indigeni  e  lavorano 
con  intelligenza,  ma  con  poca  energia.  L'idea  che  mi  sono  for- 
mato della  ragione  per  la  quale  la  mano  d'opera  monta  qui  ad 
un  valore  esorbitante  è,  non  già  il  salario,  che  è  modicissimo, 
ma  il  fatto  che  ogni  giavanese  fa  in  un  giorno  giusto  il  quarto 
di  lavoro  di  un  europeo.  Lavorano  daUe  6  di  mattina  alle  3  di 
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sera  con  un'ora  d'intervallo  per  la  colazione  e  sono  pagati  in 
media  mezzo  fiorino  al  giorno. 

Città.  —  Per  andare  da  Oedyong  a  Surabaya  si  percorre 
per  circa  un'  ora  una  strada  abbastanza  buona  in  questa  sta- 
gione, ma  cbe  durante  la  pioggia  si  rende  quasi  impraticabile. 
Tutti  dicono  che  è  assai  inferiore  alle  strade  dell*  intemo  di 
Giava,  costruite  abilmente  e  dovute  alla  proverbiale  energia  del 
maresciallo  Daendels.  Si  costeggia  sempre  e  sino  alla  porta  di 
Surabaya  il  fiume  Ealie-Maas  a  dritta,  le  cui  sponde  coperte 
da  una  rigogliosa  vegetazione  gli  danno  un  aspetto  incantevole, 
ed  a  sinistra,  una  dopo  V  altra,  a  cominciare  dalla  splendidis- 
sima del  colonnello  Stuers,  tutte  le  abitazioni  degli  ufficiali  ed 
altri  impiegati  dell'arsenale  di  Oedyong.  Si  può  andare  a  Surar 
baya  anche  risalendo  il  fiume  Ealie-Maas,  ma  la  traversata  è 
lunga  a  causa  della  corrente. 

I  graziosi  veicoli  tirati  da  ardenti  ponies  di  Timor  hanno 
in  poco  d'ora  lasciato  indietro  le  poche  case  europee  di  Oedyong 
e  traversano  i  depositi  di  carbone  privati  pei  quali  la  strada  è 
tutta  nera.  È  carbone  di  Australia  e  di  Borneo  di  qualità  Jassai 
scadente,  soprattutto  il  secondo,  e  di  un  costo  quasi  eguale  al 
carbone  inglese.  Si  arriva  ad  un  ponte  che  traversa  il  Ealie-Ma%s 
e  si  entra  in  città. 

Prima  di  questo  ponte  vi  è  uno  stabilimento  industriale 
privato  assai  interessante.  Si  chiama  Nederlandsche  Industriete 
ed  è  c%pace,  non  solo  di  riparare  qualunque  macchina,  sino  a 
fondere  cilindri  di  due  metri  di  diametro,  ma  costruisce  caldaie 
per  macchine  di  qualunque  forza.  Al  momento  che  io  lo  visitai 
vi  era  sul  Ealie-Maas  un  vapore  di  oltre  600  tonnellate,  che 
imbarcava  le  sue  caldaie  costruite  in  quello  stabilimento.  Però, 
il  Ealie-Maas  non  avendo  sulla  barra  che  metri  2,60  alla  mas- 
sima marea,  questo  vapore  aveva  dovuto  aspettarla  per  entrarci 
dopo  avere  scaricato  tutto  quanto  gli  era  possibile.  In  faccia  allo 
stabilimento  vi  è  la  casa  dei  piloti  con  una  torre  da  segnali 
dalla  quale  dovrebbero  vedere  la  rada. 

Lungo  la  strada  che  mena  da  Oedyong  a  Surabaya  osser- 
vai un  curioso  modo  di  esercitare  la  polizia  durante  la  notte. 


I  PORTI  MILITABI.  275 

Ogni  cento  passi  vi  è  un  giavanese  di  sentinella,  armato  di  una 
forca  di  legno,  il  quale  manda  un  forte  grido  ad  ogni  individuo 
che  passa.  Mi  spiegarono  che  è  una  precauzione  contro  i  pazzi 
che  abbondano  in  queste  contrade  tropicali,  specialmente  per 
Tabuso  dell'oppio. 

Appena  arrivati  in  città  si  resta  storditi  dalla  straordinaria 
animazione  del  popolo,  dalla  vivacità  di  colori  dei  suoi  vestiti  e 
dalla  giovialità  delle  sue  maniere.  Il  censimento  della  popolar 
zione  non  è  mai  stato  dato  con  precisione,  ma  si  calcola  oggi 
la  popolazione  di  Surabaya,  compreso  Oedjong,  ad  oltre  100 
mila  abitanti.  Di  questi  solamente  3000  sono  europei,  circa  16 
mila  cinesi,  il  resto  giavanesi,  malesi,  maduresi,  ecc.  Il  quar- 
tiere cinese  si  compone,  per  solito,  di  piccole  case  con  botteghe 
dove  si  vende  ogni  sorta  di  prodotti  cinesi,  malesi,  giavanesi  ed 
articoli  di  Parigi  a  25  cent  il  pezzo.  Il  cinese  però  a  Surabaya 
è  meno  intraprendente  che  altrove,  perchè  le  autorità  np  diffi- 
dano, ma  è  sempre  il  più  cospicuo  negoziante.  Qli  europei  di 
Surabaya  non, sono  coloni,  ma  impiegati  o  negozianti. 

Ben  si  sa  che  l'isola  di  Giava  non  è  ancora  colonizzata  dagli 
olandesi  e  che  il  popolo  lavora  il  suolo  per  conto  del  governo.  Ne- 
gli ultimi  tempi  la  Compagnia  delle  strade  ferrate  ha  dato  il 
primo  esempio  di  retribuire  il  lavoro,  ed  ora  man  mano  si  va 
applicando  anche  all'agricoltura  la  proprietà  privata  ed  il  la- 
voro libero. 

Non  vi  è  un  quartiere  europeo  propriamente  distinto,  ma  le 
case  degli  europei  sono  disseminate  ne'dintomi  della  città  e  la 
cingono  quasi  intieramente.  Tutte  attorniate  di  splendidi  giar- 
dini, si  compongono  solo  di  un  vastissimo  piano  terreno  del 
quale  la  parte  principale  è  la  veranda  quasi  invariabilmente  a 
colonne  e  pavimento  di  marmo. 

Anche  il  Pigirian  traversa  la  città  e  sulle  sue  amenissime 
sponde  vi  sono  le  più  belle  case  europee  di  principi  giavanesi. 
Si  prova  un  vero  rammarico  nel  vedere  quelle  acque  placide  e 
non  potervisi  bagnare,  sotto  l'ombra  di  quella  splendida  vege- 
tazione delle  sponde  ed  in  questa  temperatura  torrida.  I  cocco- 
drilli, oltre  il  fiume,  infestano  anche  la  rada.  È  anche  collocato 
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sulle  sponde  del  Pigirian  il  parco  d'  artiglieria  e  V  officina  di 
costrozione  di  macchine  del  governo.  Questo  stabilimento  sarà, 
fra  non  guari,  trasferito  a  Oedyong.  Il  parco  d'artiglieria  ò  bea 
fornito  in  fatto  d'artiglieria  da  campagna,  sempre  nel  sistema 
del  bronzo  fosforoso. 

Dalla  parte  N.E.  della  città  ed  in  un'amenissima  piazza  è 
collocata  la  stazione  ferroviaria  che  porta  a  Bangil,  e  che  di  ìk 
si  biforca  in  due  linee  di  circa  100  chilometri  l'una.  La  prima 
arriva  a  Matang  e  l'altra  ha  dovuto  sorpassare  delle  inaudite 
diflicoltà  per  arrivare  a  circa  2500  piedi  dal  livello  del  mare  e 
&r  poi  testa  a  Passeraeau.  La  prima  di  queste  è  destinata  a 
congiungersi  con  la  strada  ferrata  proveniente  da  Batavia. 

Queste  ferrovie  sono  proprietà  di  una  compagnia  e  produ- 
cono moltissimo  sebbene  abbiano  un  tronco  militare  assoluta- 
mente passivo,  che  congiunge  la  fortezza  di  Ambarrawa  alle 
altre  linee. 

Notizie  generali.  —  L'  Europa  si  trattenne  sulla  rada  di 
Surabaja  dal  10  al  14  agosto,  il  tempo  assolutamente  necessario 
per  rifornirsi  di  carbone.  Durante  questi  giorni  la  temperatura 
in  rada  variò  da  26*  a  28^  centigradi  di  giorno  all'  ombra.  La 
notte  era  freschissima  e  il  termometro  arrivò  a  20"*.  Non  si  può 
dire  che  fosse  estate  o  inverno,  perchè  in  Surabaya  non  si  distin- 
guono che  due  stagioni:  la  piovosa,  dall'ottobre  al  marzo,  e  1& 
secca  dall'  aprile  al  settembre.  È  chiaro  però  che  durante  1& 
stagione  piovosa,  la  temperatura  è  alquanto  più  bassa.  In  ge- 
nerale in  città  fa  ben  più  caldo  che  in  rada,  ma  ad  onta  di 
tutto  dicono  che  la  salute  è  piuttosto  buona.  Però  è  necessario 
un  severo  regime  igienico;  ogni  menomo  disordine  non  produce 
malattia,  ma  uccide.  Ho  inteso  dire  più  volte  che  1'  unica  cosa 
che  si  fa  presto  in  Surabaya  è  morire.  Nelle  campagne  vicine 
però  dominano  le  febbri,  le  quali  difficilmente  colpiscono  le  città 
e  mai  la  rada.  Ma  io  sono  convinto  che  la  temperatura  cosi 
elevata  per  tutto  Tanno  è  la  causa  prima  della  poca  energia 
della  popolazione.  Gli  europei  dicono  di  comune  accordo  che 
ogni  tre  o  quattr'anni  devono  andare  a  ritemprarsi  la  salute  in 
Europa.  Però,  se  una  popolazione  di  14  e  più  milioni  d' uomini 
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non  mancasse  di  energia,  non  so  come  potrebbero  riescire  a 
dominarla  cosi  completamente  30  mila  europei.  I  giavanesi  sono 
forse  stati  fieri  al  loro  primo  giungere  in  quest'isola,  ma  poi  il 
caldo,  i  miasmi  e  fors'anco  Tuso  dell'oppio  li  ha  ridotti  ad  una 
stato  di  apatia  che  li  rende  più  docili  degli  schiavi.  Hanno  adot- 
tata la  religione  dei -loro  primi  conquistatori,  l'islamismo.  Ora 
la  professano  senza  alcun  fervore,  come  se  fosse  imposta.  Non 
l'hanno  scambiata  col  cristianesimo  perchè  gli  olandesi  non  vo- 
gliono. 

La  politica  coloniale  degli  olandesi,  a  quanto  sembrami,  è 
stata  semplicissima.  Nulla  cambiare  a  quanto  hanno  trovato  ed 
agli  onnipotenti  sultani  feudali  sovrappome  un  altro  :  l'Olanda. 
Ogni  olandese,  ogni  uomo  bianco  sia  per  i  giavanesi  un  sulta- 
no, un  nuovo  principe  del  sangue  degli  dèi;  innanzi  a  lui  si 
prostrino  come  innanzi  a  quelli,  ed  a  lui  diano  cosi  il  lavoro 
delle  loro  braccia  come  il  frutto  della  loro  terra. 

È  incredibile  a  qual  punto  questa  politica  è  inveterata,  e 
nel  nostro  secolo  non  si  può  non  stupire  al  vedere,  come  dei 
milioni  d'  uomini  ciecamente  e  senza  discussione  accettino  un 
pugno  di  altri  uomini  come  padroni.  Che  anzi  è  maggior  titolò 
fra  loro  a  considerazione  1'  essere  maggiormente  sommessi  ed 
umili  ad  un  bianco. 

Una  sera  cenavo  ad  un  albergo  ed  un  mio  vicino  si  faceva 
servire  dal  suo  domestico  particolare,  il  quale,,  tutte  le  volte  che 
il  padrone  gli  dirigeva  la  parola,  si  metteva  in  ginocchio  per 
ascoltarlo  e  rispondergli.  Interrogato  da  me  rispose  distinguersi 
quei  suo  domestico  per  buona  educazione  da  quelli  dell'albergo» 
perchè  era  di  sangue  principesco. 

Il  sultano  ed  il  bianco  parlano  all'indigeno  in  una  lingua 
nella  quale  a  costui  non  è  permesso  rispondere  ;  i  principi  ed  i 
bianchi  sdegnano  parlare  l'istessa  lingua  dei  loro  sudditi.  Ed  è 
assolutamente  proibito  ai  naturali  il  parlare  o  menomamente 
imparare  l'olandese. 

E  per  togliere  il  germe  a  qualunque  sviluppo  mentale,  po- 
che scuole  e  molti  preti  maomettani.  Vi  è  completa  tolleranza 
religiosa,  ma  il  solo  clero  stipendiato  è  il  musulmano,  eccellente 
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strumento  di  dominio.  Si  aggiunga*  la  debolezza  fisica  a  questa 
prostrazione  morale  e  si  avrà,  a  parer  mio,  la  spiegazione  della 
dominazione  olandese  alle  Indie.  La  quale,  stabilita  a  solo  scopo 
di  guadagno,  ha  avuto  delle  frequenti  e  terribili  crisi.  In  que- 
sto momento  la  guerra  di  Atchin,  sostenuta  a  spese  della  co- 
lonia, ed  in  un  periodo  non  fortuaato,  ha  fatto  diminuire  da  40 
a  10  i  milioni  di  franchi  che  dalla  colonia  si  versavano  nelle 
casse  della  metropoli.  Se  da  questa  somma  se  ne  detrae  la  spesa 
per  amministrazione,  che  cosa  rimane  ?  Nò  è  a  dirsi  che  la  madre- 
patria guadagni  nel  suo  commercio  colle  Indie  ;  ho  inteso  dire 
da  tutti  che  i  generi  che  si  consumano  sono  i  generi  inglesi  o 
americani.  Quanto  alla  esportazione,  essendo  tutta,  o  quasi,  mono- 
polio del  governo,  ò  quella  che  forma  la  gran  parte  delle  entrate. 

Sicuramente  tutto  questo  tende  a  migliorare  sensibilmente. 
Si  è  già  fatta  buona  prova  cedendo  il  terreno  a  coloni  europei 
e  anche  ad  indigeni,  si  è  oltremodo  contenti  del  lavoro  libero, 
ed  assai  di  più  è  dato  sperare  se  la  madrepatria  saprà  piegarsi 
ai  sani  suggerimenti  de'suoi  impiegati. 

È  impossibile  immaginare  un  corpo  più  scelto.  Il  loro  pa- 
triottismo li  fa  sobbarcare  a  lavori  veramente  erculei  sotto  que- 
sto cielo  di  piombo  ed  insalubre.  E  la  loro  svariata  coltura,  che 
tradisce  i  discepoli  di  Leida  è  arra  sicura  di  disinteressati  ed 
illuminati  consigli. 

Io  non  posso  chiudere  questo  rapporto  senza  esternare 
l'alta  ammirazione  che  hanno  destata  in  me  e  nell'intiero  stato 
maggiore  dell*  Europa  tutti  i  funzionarli  ed  ufficiali  di  marina 
olandesi  coi  quali  abbiamo  avuto  occasione  di  venire  a  contatto, 
per  la  loro  coltura,  per  la  loro  capacità  e  per  le  loro  squisite 
maniere. 

(Da  una  relazione  del  cap.  di  fregata  C.  Romano 
Comandante  delT  Europa). 
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LA  KOTTURA  DEL  CANNONE  DA  45  A.  E,  C. 
DEL    "DUILIO*   (!)• 


La  Commissione,  cui  con  dispaccio  del  10  marzo  1880,  nu- 
mero 854,  il  Ministero  della  Marina  affidava  gli  incarichi  di 
esaminare  i  fatti  relativi  alla  rottura  del  cannone  da  45  A.  K.  C, 
aj  numero  di  matricola  3427,  avvenuta  il  6  marzo  1880  a  bordo 
della  corazzata  Duilio^  d' investigare  le  cause  che  hanno  potuto 
determinarla  e  di  avanzare  le  proposte  che  da  siffatto  esame 
possono  venire  consigliate,  ha  Tenore  di  riferire  quanto  segue 
a  compimento  del  suo  mandato.  Vanno  uniti  alla  presente  re- 
lazione i  verbali  delle  discussioni  svolte  sul  soggetto  di  cui  si 
tratta,  nonché  tutti  i  documenti  sui  quali  principalmente  si 
basano  le  argomentazioni  e  le  conclusioni  alle  quali  la  Com- 
missione fu  indotta. 


(1)  La  commìsaioDe  era  compcsta  come  segue: 

Vice  Ammiraglio.  S.  di  Saint  Bon,  Presidente 
Contrammirag^lio.  A.  Del  Santo 
Ispettore  del  Qeuio  navale.  B.  Bbdt 
Capitano  dì  Vascello.  A.  Caihi 
Colonnello  d'Artiglierìa.  E.  Giovannetti 
Tenente  di  Vascello.  Q.  Bbttolo,  Segretario 
Tenente  di  Vascello.  0.  De  Filippis,  Segretario 
La  presente  relazione  fu  redatta  dal  1^  Segretario  della  Commissione,  Te- 
nente dì  Vascello  Giovanni  Bbitolo. 
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Presi  in  attento  esame  tutti  i  fatti  che  riguardano  1'  avve- 
nuto accidente  già  raccolti  da  una  precedente  Commissione  di 
inchiesta,  nonché  quelli  risultati  da  apposite  indagini  ordinate 
od  eseguite  per  propria  iniziativa,  la  Commissione  ha  stimato 
che,  per  condursi  alla  ricerca  delle  cause  probabili  cui  si  po- 
tesse con  maggiore  fondamento  attribuire  la  rottura  del  can- 
none, fosse  conveniente  stabilire  anzitutto  in  ordine  generale 
tutte  le  ipotesi  valevoli  a  dare  una  razionale  spiegazione  del 
fatto,  per  procedere  poi,  colla  scorta  dei  dati  raccolti  e  delle 
indagini  allo  scopo  istituite,  ad  un  esame  accurato  ed  alla  di- 
scussione di  ciascuna  d:  queste  ipotesi,  ed  arrivare  cosi  per 
una  successiva  eliminazione  alla  determinazione  di  quelle  che 
aveano  maggiore  probabilità  di  efficienza.  Tale  metodo  di  in- 
vestigazione sembrò  il  più  logico,  trattandosi  di  dare  spiega- 
zione a  fatti  che  possono  trarre  origine  da  molteplici  cause' 
senza  che  veruna  di  queste  risulti  giustificata  da  dati  concreti 
e  ben  definiti  atti  a  stabilire  un  criterio  che  rivesta  il  carattere 
di  assoluta  certezza.  ^ 

Ciò  posto,  prima  di  entrare  in  merito  della  quistione  alla 
quale  più  specialmente  si  riferisce  il  mandato  della  Commis- 
sione, questa  crede  opportuno  premettere  alcuni  cenni  relativi 
a  fatti  che  riassumono  la  parte  storica  dell'accaduto. 

Et»  r«Uara  d«l  eauDoiie  e  «•nseg'aAnil  effetti. 

Bisulta  da  indagini  e  da  opportuni  esami  raccolti  per  cu- 
ra della  Commissione  d' inchiesta,  come  verso  le  ore  12,50. 
del  6  marzo  del  corrente  anno,  essendosi  comunicata  l' accen- 
sione con  mezzo  elettrico  al  pezzo  di  sinistra  della  torre  pop- 
piera (N.  di  F.  A  2453),  caricato  colla  prima  carica  di  servizio 
(250  Kg.  P.  pr.  F.)  e  colla  granata  perforante,  questo  si  tron- 
casse secondo  una  sezione  diametrale  corrispondente  alla  parte 
anteriore  della  camera  nelle  condizioni  più  dettagliatamente  in 
seguito  descritte.  Il  numero  dei  tiri  cui  fu  sottoposto  il  can- 
none in  parola  e  le  condizioni  balistiche  sotto  le  quali  queste 
furono  eseguite  risultano  dallo  specchio  A.  Da  questo   appari- 
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scoilo  i  saccessìvi  tormenti  cui  yenne  assoggettata  1*  arma  prima 
del  colpo  che  ne  ha  prodotto  la  rottura.  Nel  caricamento  per 
r  esecuzione  di  questo  colpo,  il  proietto  era  stato  introdotto 
nell'  anima  del  pezzo  dal  ponte  scoperto  mediante  il  calcatoio 
a  mano,  dopo  aver  mandato  a  posto  la  carica  dal  ridotto  con 
l'uso  del  calcatoio  idraulico.  Non  fu  impiegata  la  treccia  d'ar- 
resto che  erasi  stabilito  di  interporre  fra  la  superficie  cilindrica 
della  granata  e  la  parete  dell'anima  allo  scopo  di  arrestare  il 
proietto  all'origine  delle  righe,  quando,  caricandosi  '  dal  ridotto 
con  mezzi  idraulici,  il  cannone  trovasi  inclinato  di  circa  16*. 

Le  condizioni  della  rottura  del  tubo  e  del  distacco  della 
culatta,  nonché  gli  effetti  da  questo  derivanti,  possono  brevemente 
riassumersi  nei  seguenti.  Il  tubo  di  acciaio  del  cannone  fu 
troncato  in  direzione  quasi  normale  all'asse,  trovandosi  la  rot- 
tura, per  circa  la  metà  della  periferia,  precisamente  sulla  linea 
ove  il  raccor (lamento  conico  anteriore  della  camera  si  unisce 
colla  superficie  dell'anima,  talché  il  cannone  restò  diviso  in  due 
tronchi,  il  primo  che  comprende  la  parte  anteriore  del  pezzo 
a  cominciare  dalla  sezione  di  rottura  del  tubo  fino  al  taglio 
della  bocca,  ed  il  secondo  formato  dalla,  parte  posteriore  del 
tubo  che  racchiude  la  camera  e  dei  successivi  cerchi,  fino  a 
quello  che  s*  unisce  col  cerchio  porta-orecchioni.  La  sezione 
di  rottura  mostra  una  struttura  molecolare  diversa  a  seconda 
che  la  si  considera  verso  l'interno  dell'anima  o  verso  la  pe- 
riferia. La  tavola  I  riproduce  l'aspetto  di  queste  due  zone  che 
risultano  distinte  dal  visibile  cambiamento  della  loro  appa- 
renza. La  zona  che  confina  colle  pareti  dell'anima  si  presenta 
nettamente  recisa  con  grana  cristallina  piuttosto  grossa  e  non 
molto  uniforme,  mentre  quella  che  si  estende  fino  alla  perife- 
ria estema  della  sezione  di  frattura  mostra  un  aspetto  lamel- 
lare fibroso  radiante  verso  l'asse  ed  indicante  i  caratteri  di 
un  vero  strappamento.  Sulla  zona  interna  e  verso  l'anima  si 
osservano  due  piccole  caverne  che  sono  nel  disegno  rappresen- 
tate dalle  lettere  m,  n. 

• 

Riguardo  alla  posizione  dei  due  tronchi  del  tubo,  all'atto 
dell'esame,  l'anteriore  trovavasi  mantenuto   sugli  orecchioni  e 
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questi  nelle  corrispondenti  orecchioniere,  portate  contro  gli  ur- 
tanti anteriori  delle  liscie,  fino  ad  averli  schiacciati  a  circa  Vs 
della  loro  grossezza  primitiva;  la  volata  appoggiava  sol  trinca- 
rino del  lato  sinistro,  incassata  per  pochi  centimetri  in  ua-av- 
vaUamento  scheggiato  prodotto  dalla  soa  cadata  sul  trincarÌDO 
medesimo* 

La  culatta,  volta  sulla  sinistra  di  circa  20'  rispetto  il  suo 
piano  di  simmetria,  riposava  colla  parte  posteriore  sul  bilan- 
ciere di  elevazione  a  circa  metri  1,56  dalla  murata  della  torre 
e  col  lembo  superiore  contro  la  sezione  di  rottura  del  tronco 
di  tubo  della  volata.  La  slitta  destinata  a  guidare  la  culatta 
lungo  il  bilanciere  di  elevazione  era  rimasta  fissa  fra  i  due 
cerchioni  che  la  imprigionavano  e  sfilata  dalle  guide  del  bi- 
lanciere medesimo  ;  il  cerchione  anteriore  trova  vasi  leggiermente 
smosso.  I  guasti  nell*  affusto  furono  limitati  ad  un'  estesa  defor- 
mazione con  fenditure  del  calastrello  posteriore  ed  alla  rottura 
di  ambo  gli  stantufK  secondo  una  sezione  che  passa  per  i 
fori  che  traversano  obliquamente  gli  stantuffi  stessi.  Circa  la 
tubulatura,  i  condotti  posteriori  di  pressione  e  di  scarico  furono 
schiacciati,  contorti  e  rotti.  L'affusto  gemello  non  subì  alcun 
danno;  isolati  i  condotti  ad  esso  destinati,  fu  possibile  mano- 
vrare i  congegni  del  cannone  rimasto  illeso. 

Sulla  faccia  intema  della  murata  della  torre,  posterior- 
mente al  cannone,  si  notava  dopo  la  rottura  la  vera  impronta 
della  culatta  del  pezzo.  Da  questo  fsitto  e  dalla  posizione  in 
cui  fu  trovato  il  tronco  posteriore  della  bocca  da  fuoco  a  fe- 
nomeno compiuto  si  possono  dedurre  le  circostanze  della  cata- 
strofe. All'atto  dello  sparo,  quando  lo  sforzo  longitudinale  ha 
potuto  produrre  la  rottura  del  tubo  e  lo  strisciamento  della 
superficie  di  forzamento  dei  cerchi  sfilati,  la  parte  posteriore 
del  cannone  fu  proiettata  contro  la  retrostante  murata,  dalla 
quale  fu  poscia  per  reazione  elastica  respinta  contro  il  tronco 
anteriore  del  pezzo.  11  potente  urto  da  quest'  ultimo  ricevuto 
venne  accusato  dal  notevole  schiacciamento  subito  dagli  urtanti 
di  volata.  Che  il  rinculo  del  cannone  abbia  in  parte  avuto  luogo 
prima  del  distacco  della  culatta  lo  dimostrarono  i  crushers,  che 
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sistemati  prima  del  tiro  nei  cilindri  di  rinculo  accennayano  una 
pressione  di  115  atm.  dopo  il  colpo.  Essendo  in  conseguenza  di 
ciò  dimostrato  che  il  proietto  dovea  avere  abbandonato  l'anima 
del  pezzo  quando  avvenne  il  distacco  della  culatta,  sono  del 
pari  spiegati  i  danni  relativamente  non  molto  gravi,  che  la 
proiezione  dei  gaz  nell'interno  della  torre  potè  produrre. 

Circa  gli  effetti  localmente  verificati  si  ebbe  ad  osservare 
che  la  murata  della  torre,  colpita  internamente  dalla  culatta 
del  pezzo  a  circa  35  centim.  da  un  cemento  verticale  di  due 
corazze,  ebbe  a  cedere  pel  tratto  sul  quale  queste  si  estende- 
vano verificandosi  nella  direzione  della  spinta  uno  spostamento 
massimo  delle  corazze  stesse  di  centim.  50  all'altezza  del  ponte 
Booverto  e  di  80  centim.  al  coronamento  della  torre  (Tav.  II,  III, 
IV  e  Y).  Nel  rivestimento  intemo  di  lamiera  fu  aperta  una 
laceratura  estesa  per  tutta  l'altezza  della  corazzatura.  Si  os- 
servarono nel  fasciame  interno  altre  fenditure  radianti  dai  fari 
delle  viti  che  fissano  le  corazze  sopra  indicate.  Il  rivestimento 
estemo  fu  egualmente  aperto  nel  senso  dell'altezza  della  torre 
secondo  le  linee  dei  fori  di  due  giunture  verticali  di  due  la- 
miere con  recisione  parziale  dei  pernotti. 

Per  effetto  dei  gaz  e  più  ancora  per  effetto  dello  sposta- 
mento della  murata  retrostante  al  cannone  fu  sollevata  al  cen- 
tro la  copertura  della  torre  spezzando  due  bagli,  alcune  la- 
miere di  rivestimento  e  smuovendo  l'intera  imbagliatura  della 
copertura  stessa.  Le  lamiere  della  copertura  che  formano  il  co- 
ronamento della  torre,  ad  eccezione  di  quella  parte  che  corri- 
sponde sulle  due  corazze  smosse,  si  trovarono  pressoché  in- 
tatte. 

La  mensola,  sulla  quale  poggiano  le  corazze  spostate,  fu 
Inclinata  leggermente  verso  l'esterno  secondo  il  movimento  su* 
bito  dalle  corazze  medesime  e  producendo  cosi  la  deformazione 
di  quattro  sostegni.  Un  segmento  della  corazzatura  circolare 
del  ponte  scoverto  fu  divelto  e  cacciato  a  guisa  di  cuneo  fra 
il  rivestimento  di  lamiera  di  detto  ponte  ed  il  tavolame. 

Per  ciò  che  riguarda  gli  effetti  prodotti  sul  sistema  gene- 
rale della  torre,  questi  furono  limitati  ad  uno  spostamento   di 
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circa  6  millim.  della  torre  stessa  con  la  conseguente  rottura  di 
tre  perni  che  uniscono  il  collare  di  ritenuta  del  mozzo  centrale 
e  rallentamento  dei  dadi  di  quasi  tutti  questi  perni. 

Camse  possibili  della  roUara  del  eaonone. 

Possono  essere  considerate  come  cause  possibili  d'  una  rot- 
tura analoga  a  quella  avvenuta  nel  tubo  del  cannone  in  que- 
stione : 

1*  Un  vizio  nel  tracciato  dell'arma; 

2'  Un  vizio  di  costruzione  pel  modo  pratico  di  composi- 
zióne del  cannone  ; 

3®  Una  pressione  anormale  prodottasi  nella  combustione 
della  carica; 

4*  Un  inceppamento  del  proietto; 

5'  Un  vizio  nel  metallo  del  tubo. 

Viisio  nel  tracciato  delVarma. 

Per  prendere  a  considerare  il  grado  di  influenza  che  si  po- 
teva assegnare  a  questa  causa,  sembrò  opportuno  determinare: 

a)  se  sotto  la  pressione  massima  normalmente  raggiunta 
colla  prima  carica  di  servizio  (250  Kg.  P.  pr.)  lo  sforzo  eserci- 
tato sulla  sezione,  ove  avvenne  lo  strappamento  del  tubo,  po- 
teva essere  tale  da  superare  la  resistenza  elastica; 

li)  se  giunti  a  siffatta  conclusione,  od  altrimenti  ammesso 
che  una  pressione  anormale  abbia  potuto  raggiungere  un  limite 
più  elevato  dell'ordinario,  la  resistenza  elastica  del  cannone 
poteva  essere  superata  prima  nel  senso  trasversale  che  nel  tan- 
genziale; od  in  altri  termini,  se  il  tracciato  del  cannone  da  45 
A.  K  C.  risulta  razionalmente  stabilito  per  ciò  che  riguarda  gli 
sforzi  nei  due  sensi  ora  considerati  ; 

e)  se  il  tracciato  dell'interno  dell'arma  e  specialmente 
il  raccordamento  anteriore  della  camera  può  esser  tale  da  ge- 
nerare una  linea  pericolosa  di  minor  resistenza  corrispondente- 
mente alla  sezione  ove  ebbe  luogo  la  rottura. 


CIRCA  LA  BiDTTUBA  DEL  CANNONE  DEL  ''DUILIO.*  286 

■ 

Per  ciò  che  riguarda  T  alinea  a,  la  CommisBione  ha  calco- 
lato nel  modo  più  rigoroso  lo  sforzo  longitudinale,  che  per  ef- 
fetto d'una  pressione  massima  normale  può  essersi  esercitato 
sulla  sezione  ove  è  avvenuto  lo  strappamento  del  tubo.  Am- 
messa cosi  quale  pressione  normale  quella  di  3000  atmosfere, 
cioè  la  massima  che  in  tiri  precedenti  con  la  prima  carica  di 
servizio  fu  più  volte  raggiunta,  si  è,  in  base  a  questa  tensione, 
determinato  lo  sforzo  longitudinale  sulla  sezione  troncata,  senza 
tenere  a  calcolo  il  supplemento  di  resistenza  offerto  dal  forza- 
mento dei  cerchi,  supplemento  che,  come  si  vedrà  in  seguito, 
ha  un  notevole  valore  al  quale,  col  sistema  di  costruzione  in 
quistione,  non  si  potrebbe  a  rigor  d'esattezza  fare  a  meno  di 
dare  il  voluto  peso  nel  calcolo  della  resistenza  trasversale. 

Lo  sforzo  longitudinale  calcolato  sull*  ipotesi  precedente  re- 
lativo alla  pressione  e  rapportato  alla  sezione  considerata,  ri- 
sulta evidentemente  determinato  dalla  somma: 

Della  pressione  totale  calcolata  suU'  area  corrispondente  al . 
calibro,  e  ridotta  nel  rapporto  del  peso  che  la  sezione  conside- 
rata deve  mettere  in  movimento  al  peso  totale  del  sistema  che 
rincula  ; 

Della  pressione  totale  esercitata  sulla  superficie  anulare 
del  raccordamento  anteriore  della  camera  o  sul  davanti  della 
sezione  di  rottura; 

Della  resistenza  che  offrono  i  torchi  di  rinculo  nella  messa 
in  movimento  del  sistema  (trovandosi  la  sezione  di  rottura  po- 
steriormente all'asse  degli  orecchioni^. 

Nel  nostro  caso  notando  con: 
p    la  pressione  dei  gaz  sull*  unità  di  superficie.  Kg.  3100, 
A  l'area  diametrale  della  camera  =  1963  centim.  2, 
a    l'area  diametrale  dell'anima  =  1590  centim.  2, 
w   il  peso  del  tronco  anteriore    del    cannone    risultante   dalla 

rottura  =  54860  Kg., 
W  il  peso  totale  del  sistema  che  rincula  =  107  690  Kg., 
n   la  pressione  massima  misurata  nei  torchi  =  122  Kg., 
S  la  superficie  utile  degli  stantuffi  di  tali  torchi  =  1116  centim.  2., 
8i  ha  che  lo  sforzo  longitudinale  F  esercitato  sulla  sezione  di 

19 
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rottura  del  tubo,  non  tenendo  a  calcolo  la  parte  che  di  tale 
sforzo  presero  gli  spostamenti  delle  superficie  sfilate  dei  cer- 
chi, sarebbe  espresso  da: 

da  cui  * 

F=  3  803  1 52  chilogrammi  ; 

ossia  uno  sforzo  di  tensione  di  Eg.  16,6  per  ogni  mm.*  della 
sezione  del  tubo,  ove  ebbe  luogo  lo  strappamento  di  questo. 

Siffatto  sforzo  è  notevolmente  inferiore  a  quello  che  si  co- 
nosce corrispondere  al  limite  di  elasticità  per  trazione  degli  ac- 
ciai che  presso  le  officine  di  Armstrong  sono  impiegati  per  tubi 
da  cannoni.  La  Commissione  però,  volendo  accertarsi  con  prove 
dirette  su  tutte  le  qualità  meccaniche  del  metallo  del  tubo  del 
cannone  sul  quale  erano  istituite  le  sue  indagini,  affidava  al 
colonnello  di  artiglieria  cav.  Qiovannetti  ed  al  tenente  di  va- 
scello cav.  Bettole  V  incarico  di  procedere  presso  la  r.  fonderia 
di  Torino  ad  una  serie  di  esperimenti  sopra  un  saggio  tolto 
dair  estremità  della  parte  anteriore  del  tubo  troncato  in  pros- 
simità della  sezione  di  rottura,  méntre  chiedeva  allo  stabili- 
mento Armstrong  i  risultati  delle  prove  eseguite  in  Inghilterra 
sul  metallo  di  quel  tubo  prima  d*  impiegarlo  nella  costruzione 
del  cannone. 

Esaminando  lo  sforzo  longitudinale  dianzi  calcolato  per  la 
unità  di  superficie  della  sezione  di  rottura  del  tubo  in  relazione 
coi  risultati  delle  prove  eseguite  alla  fonderia  di  Torino  ed  in 
Inghilterra,  chiaro  apparisce  come  questo  sforzo  risulti  non  solo 
notevolmente  inferiore  a  quello  che  sarebbe  capace  di  produrre 
la  rottura  del  tubo,  ma  puranco  al  disotto  di  quello  che  avrebbe 
potuto  alterarne  le  proprietà  elastiche.  Che  se  poi  alla  resistenza 
che  presenta  la  sezione  del  tubo  si  aggiunge  quella  che  all'atto 
della  rottura  deve  essere  venuta  necessariamente  in  giuoco,  cioò 
quella  dovuta  allo  sfilamento  dei  cerchi,  resistenza  che,  come  si 
vedrà  in  appresso,  è  di  circa  7700  tonnellate,  chiara  emerge 
la  conclusione,  che  sotto  la  pressione  massima  normale   di  3000 
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atmosfere  V  avvenuto  strappamento  del  tubo  non  possa  essere 
giustificato  da  un  difetto  di  resistenza  assoluta  del  metallo  onde 
il  tubo  medesimo  era  composto. 

Del  resto,  che  sotto  la  tensione  massima  di  3000  atmosfere 
le  condizioni  di  resistenza  allo  sforzo  longitudinale  del  cannone 
non  si  debbano  ritenere  cimentate  al  punto  da  giustificare  l'av- 
venuta rottura,  lo  dimostra  pure  la  seguente  tabella  nella  quale 
SI  sono  notati,  pei  differenti  calibri  A.  R.  C.  in  uso  nella  nostra 
marina,  gli  sforzi  rapportati  sull'unità  di  superficie  della  se- 
zione anulare  del  tubo  alla  pressione  massima  sviluppata  colle 
prime  caiàche  di  servizio. 


Specie 

del 
cannone 

Area 

della  camera 

cm.2 

Area  delia 
sezione  del 
tubo  COL  2 

Pressione 
mass,  colla  1^ 
carica  aim. 

Sforzo  totale 

longitudinale 

tonnellate 

Sforzo  per 

mm.  *  della 

sezione 

del   tubo 

1 

45    A.R.C. 

1986,50 

2454,37 

3000 

6001 

24,0 

28        id. 

611,86 

854,38 

3800 

2084 

24,4 

25n  lid 

506,11 

781,91 

3100 

1623 

20,6 

25  n.  2  id. 

606,11 

712,51 

2600 

1361 

19.1 

22        id. 

411,8T 

807,85 
* 

2900 

1234 

15,2 

20        id. 

323,65 

620,86 

2800 

936 

15,8 

Dall'esame  di  questa  tabella  si  deduce  come  lo  sforzo  di 
tensione  longitudinale,  riferito  all'unità  di  superficie  del  tubo, 
sia  presso  a  poco  uguale  pei  cannoni  da  46  e  da  28  e  risulti 
per  la  prima  di  queste  bocche  da  fuoco  di  poco  superiore  a 
quello  rapportato  all'  area  dei  tubi  dei  cannoni  da  26,  da  22  e 
da  20.  Giova  però  notare  che  i  rapporti  compresi  nella  prece- 
dente tabella  sono  calcolati  in  base  delle  pressioni  massime  alle 
quali  i  calibri  minori  della  nostra  marina  sono  attualmente 
sottoposti  con  l'uso  delle  polveri  progressive;  che,  ove  si  pren- 
dessero per  base  del  calcolo  gli  sforzi  longitudinali  dovuti  alle 
tensioni  veramente  brutali  raggiunte  colle  cariche   antiche    e 
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con  cariche  sperimentali  bruciate  in  quelle  armi,  si  troverebbe 
che  il  tormento  sopportato  dal  cannone  da  45  è  ben  minore  di 
quello  che  cimentava  la  resistenza  dei  calibri  inferiori,  sui 
quali  tuttavia  una  lunga  esperienza  ci  avea  inspirata  la  più 
estesa  fiducia. 

Circa  r  alinea  ò,  cioè  rispetto  alle  condizioni  del  tracciato 
considerate  in  ordine  del  rapporto  in  cui  stanno  le  resistenze 
presentate  nei  sensi  trasversale  e  tangenziale  (condizioni  che  avreb- 
bero potuto  spiegare  la  rottura  secondo  la  sezione  in  cui  avvenne^ 
quando  una  pressione  sufficientemente  elevata  avesse  potuto 
prodursi  sull'anima  del  cannone)  la  Commissione  ha  calcolato 
la  resistenza  elastica  dell*  arma  nei  due  sensi  considerati,  per  cono- 
scere se,  efiettivamente  sotto  una  tensione  abbastanza  intensa, 
la  rottura  avesse  avuto  più  probabilità  di  succedere  per  effetto 
dellckpforzo  longitudinale  che  per  effetto  di  quello  tangenziale. 

La  resistenza  elastica  tangenziale  fu  calcolata  in  base  della 
teoria  del  generale  Virgile,  assumendo  per  coefficienti  di  resi- 
stenza dell'acciaio  quelli  ottenuti  in  Inghilterra  e  presso  la 
r.  fonderia  di  Torino  e  per  coefficiente  di  resistenza  al  limite 
di  elasticità  del  ferro,  onde  sono  formati  i  cerchi,  quello  di  Kg. 
17,30  per  mm.-  tolto  dai  Manuali  inglesi  e  dal  nostro  Manuale 
Ufficiale  di  Artiglieria  Navale.  Applicando  tale  teoria  si  è  impli- 
citamente ritenuto  che  i  forzamenti  siano  stati  stabiliti  in  modo 
che  sotto  una  pressione  interna  sufficientemente  elevata  i  succes- 
sivi strati  circolari  raggiungano  contemporaneamente  il  rela- 
tivo limite  d*  elasticità,  ipotesi  che  sembra  del  resto  probabile 
possa  essere  realizzata  col  metodo  di  costruzione  Armstrong, 
nel  quale  il  metallo  che  costituisce  la  cerchiatura  risulta  dispo- 
sto nel  senso  di  utilizzare,  in  modo  che  per  la  lunga  esperienza 
di  quella  casa  costruttrice  può  ritenersi  razionale,  un  alto  limite 
dell'elasticità  speciale  del  ferro  secondo  il  principio  dettato  dalla 
teoria,  cioò  secondo  quello  che  si  basa  sul  fatto  di  trarre  il  mi- 
glior impiego  possibile  dal  materiale  che  concorre  alla  forma- 
zione dell'arma. 

Calcolate  cosi  le  resistenze  elastiche  del  cannone  nel  senso 
tangenziale  ed  in  quello  trasversale  si  trovò: 
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a)  che  la  tensione  che  raggiunge  la  resistenza  elastica 
tangenziale  ascende  a  3920  e  a  3600  atmosfere  a  seconda  che 
si  assuma  per  sforzo  al  limite  d*  elasticità  dell*  acciaio,  ond'  ò 
composto  il  tubo,  quello  di  Eg.  29,9  per  mm.'  determinato  in 
Inghilterra  nelle  prove  di  coUaudazione  di  quel  materiale,  od 
altrimenti  il  coefficiente  di  Kg.  21,23  per  la  stessa  unità  di  su- 
perficie dedotto  dalle  ultime  prove  meccaniche  eseguite  nella 
r.  fonderia  di  Torino  sopra  un  massello  esportato  dal  tubo  dopo 
il  suo  strappamento  ; 

b)  che  la  resistenza  elastica  allo  sforzo  longitudinale  con- 
siderata riposta  nel  solo  tubo  e  determinata  per  la  sezione  anu- 
lare di  minima  superficie,  ossia  di  minima  resistenza  di  questo, 
è  rispettivamente  di  3617  e  2638  atmosfere  assumendo  per 
sforzo  al  limite  di  elasticità  quello  di  Kg.  29,9  e  T  altro  di 
Kg.  21,23  per  mm.^ 

Da  tali  risultati  emergerebbe  una  deficienza  di  resistenza 
allo  sforzo  longitudinale,  quando  il  solo  tubo  fosse  chiamato  a 
resistere  a  siffatto  sforzo;  ma,  se  si  considera  la  resistenza  ad- 
dizionale presentata  dallo  spostamento  delle  superficie  di  for- 
zamento dei  cerchi,  che  è  un*  immediata  conseguenza  d*ogni 
allungamento  longitudinale  cui  venga  sottoposto  il  tubo,  si  sarà 
tratti  a  ritenere,  che  l'apparente  deficienza  è  largamente  com- 
pensata dalla  parte  di  sforzo  che  devesi  necessariamente  asse- 
gnare al  forzamento  dei  cerchi  nel  concorrere  alla  resistenza 
trasversale  dell'arma. 

Per  stabilire  il  valore  della  resistenza  che  si  è  dovuta  vin- 
cere per  produrre  lo  spostamento  delle  superficie  sfilate  nella 
rottura  del  cannone  in  quistione,  si  sono  istituiti  gli  opportuni 
calcoli,  prendendo  per  base  degli  stessi  gli  sforzi  di  tensione  sotto 
i  quali  sono  poste  a  contatto  tali  superficie  ed  i  coefficienti  di 
attrito  determinati  presso  la  casa  Armstrong  nelle  cifre  del  16 
per  100  e  del  50  per  100  della  pressione  a  seconda  che  le  superficie 
in  tensione  siano  lisce  od  addentellate.  11  risultato  di  quei  calcoli 
assegnò  il  valore  di  7700  tonnellate  alla  resistenza  in  parola, 
donde  la  conclusione  che  la  resistenza  trasversale  del  cannone  è 
per  lo  meno  altrettanto  assicurata  quanto  quella  tangenziale. 


230  RELAZIONE  DELLA  COMMISSIONE  SUPERIORE 

Besta  ad  esaminare  della  prima  ipotesi  l'ultimo  paragrafo  c^ 
cioè  quello  che  si  riferisce  al  dubbio,  se  il  tracciato  stesso  della 
camera,  che  fu  in  ordine  balistico  consigliato  per  accrescere  la 
potenza  dell*  arma,  possa  stabilire  una  pericolosa  linea  di  mi- 
nor resistenza,  specialmente  là  ove  ha  origine  il  raccordamento 
conico  anteriore. 

A^  questo  riguardo  gioverà  anzitutto  osservare  che,  tenuto 
conto  della  differenza  fra  l'area  della  camera  e  quella  dell'anima, 
l'aumento  di  pressione  derivante  dalla  maggiore  velocità  che 
devono  assumere  i  gaz  per  passare  lungo  lo  spazio  di  sezione 
ridotta  dal  raccordamento  anteriore,  risulta  pressoché  insigni- 
ficante di  fronte  al  valore  che  raggiungerebbe  la  pressione 
massima  in  un  cannone  di  egual  calibro,  ma  non  camerate, 
sparato  in  uguali  condizioni  balistiche.  Questa  considerazione 
non  ha  invero  pel  caso  nostro  alcun  peso,  dacché  la  pressione 
massima  misurata  ed  introdotta  nei  nostri  calcoli  è  già  affetta 
dall'  influenza  che  su  essa  può  avere  esercitato  uno  strozzamento 
della  massa  gassosa  per  eletto  della  diminuzione  d'area  fra  la 
camera  e  l'anima;  ma,  poiché  in  taluni  è  sorto  il  dubbio  che 
tale  strozzamento  potesse  avere  una  qualche  notevole  influenza 
sulla  pressione  massima,  specialmente  ove  un'azione  anormale 
delle  polveri  si  manifestasse,  abbiamo  stimato  utile  di  conside- 
rare quanta  importanza  si  debba  alla  precedente  considera- 
zione. 

Riprendendo  ora  la  quistione  sotto  il  punto  di  vista  della 
linea  di  debolezza  cui  un  angolo  rientrante  più  o  meno  pro- 
nunziato può  dar  luogo  in  un  cannone  camerato,  ci  sembra 
conforme  ad  un  logico  modo  di  argomentare  l'ammettere,  che 
alla  resistenza  d' un  tubo  a  struttura  molecolare  cristallina  può 
essere  nocivo  ogni  brusco  cambiamento  di  direzione  nelle  ge- 
neratrici delle  superficie  direttamente  sottoposte  a  sforzi,  spe- 
cialinente  se  questi  cambiamenti  danno  luogo  ad  angoli  rien- 
tranti e  se  siffatti  sforzi  sono  istantanei  per  modo  che  essi 
possano  generare  movimenti  vibratorii  di  qualche  intensità.  Se- 
condo le  moderne  teorie,  se  quelle  superficie  non  sono  in  modo 
continuo  e  conveniente  raccordate,  gli  assi  d*  inerzia  dei  gruppi 
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cristallini  che  si  dispongono  nella  tempera  perpendicolari  alle 
differenti  superficie  d' irradiamento,  cioè  nella  direzione  dei- 
Tonda  termica,  s'intersecheranno  corrispondentemente  agli  an- 
goli rientranti»  determinando  piani  di  debolezza  in  cui  la  coe- 
sione molecolare  risulterà  minore,  poiché  gli  assi  di  inerzia 
delle  molecole,  divergendo  da  quei  piani  e  cristalli,  si  dispor- 
ranno con  opposta  tensione.  Del  resto,  qualunque  sia  il  valore 
di  questi  concetti  teorici,  un'esperienza  continua  ha  sempre 
consigliato  di  evitare  angoli  vivi  nel  tracciato  dei  materiali 
chiamati  a  sopportare  sforzi  di  qualche  entità,  e  ciò  special- 
mente fu  suggerito  per  le  masse  di  struttura  cristallina  ben 
definita  e  per  quelle  destinate  a  subire  sforzi  improvvisi,  sotto 
i  quali,  per  l'istantaneità  dell'azione  che  favorisce  i^novimenti 
vibratorii,  la  resistenza  del  metallo  può  essere  seriamente  ci- 
mentata anche  se  tali  sforzi  sono  relativamente  piccoli. 

In  quest'ordine  d'idee  il  raccordarne nto  della  camera  può, 
a  parere  della  Commissione,  avere  partecipato  al  fatto  di  sta- 
bilire una  pericolosa  linea  di  minor  resistenza  sulla  sezione  ove 
la  rottura  è  avvenuta;  ma  sarebbe  assai  difficile  lo  stabilire 
anche  in  modo  vago  il  grado  di  responsabilità  che  può  adde- 
bitarsi a  tale  fatto,  la  cui  influenza  è  evidentemente  ridotta  a 
misura  che  l' estensione  della  parte  conica  si  fa  maggiore  ed 
a  misura  che  il  raccordamento  fra  le  superficie  che  s'incon- 
trano è  determinato  in  modo  più  continuo  mediante  un  Arco 
di  grande  raggio.  Sotto  tale  punto  di  vista  si  stima  saggia  la 
determinazione  di  modificare  il  tracciato  dell'attuale  raccorda- 
mento anteriore  della  camera  dei  cannoni  da  45  A.  R.  0.,  esten- 
dendolo fino  all'origine  delle  righe  e  rendendo  meno  sensibile 
il  cambiamento  di  direzione  delle  superficie  che  danno  luogo 
ad  un  angolo  rientrante.  Sarebbe  però  desiderabile,  per  le  con- 
siderazioni sopra  esposte,  che  in  nuove  costruzioni  di  cannoni 
camerati  il  tracciato  della  camera  ed  il  relativo  raccordamento 
razionalmente  determinati  fossero,  come  il  tracciato  dell'ani- 
ma e  nei  limiti  concessi  dalle  difficoltà  di  fabbricazione,  com- 
piuti prima  di  temperare  il  tubo.  Lo  stato  di  equilibrio  mole- 
colare non  sarebbe  in  tal  modo  alterato,  anche  quando  si  fosse 
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obbligati,  per  rettifica  dei  diametri,  ad  esportare  sull*  intera 
superficie  dell'interno  del  cannone  un  sottile  ed  uniforme  strato 
di  metallo. 


Vizio  di  costruzione 
pel  modo  pratico  di  composizione  del  cannone. 

Allo  scopo  dì  stabilire  il  grado  d' influenza  che  conviene 
assegnare  a  questa  causa  nella  spiegazione  dell'avvenuta  rottura, 
è  necessario  esaminare  in  quale  modo  una  difettosa  composi- 
zione  dell'arma  potrebbe  risultare  dannosa  alla  resistenza  tra- 
sversale di  questa. 

La  pratica  composizione  del  cannone  dovrebbe  essere  consi- 
derata viziosa  ove  il  forzamento  dei  cerchi  risultasse  insufficiente 
ed  eccessivo. 

Nel  primo  caso,  conseguenza  della  difettosa  composizione 
sarebbe  quella  di  diminuire,  ed  in  una  ragione  sensibilissima* 
la  resistenza  tangenziale  del  pezzo,  mentre  la  resistenza  trasver- 
sale non  risulterebbe  influenzata  che  dalla  diminuita  resistenza 
d'  attrito  allo  sfilamento  dei  cerchi,  per  il  fatto  che,  essendo 
questi  posti  in  minore  tensione  sul  corpo  del  cannone,  esercite- 
rebbero gli  uni  sugli  altri  e  sul  tubo  dell'anima  uno  sforzo  di 
contrazione  minore.  Ora,  i  calcoli  istituiti  sulla  resistenza  del- 
l' arma  nei  due  sensi  ci  mostrarono  che,  sotto  un  esatto  forza- 
mento dei  cerchi,  queste  resistenze  sono  prossimamente  uguali, 
nel  caso  in  cui  si  supponga  che  allo  sforzo  longitudinale  con- 
tribuisca il  solo  tubo  di  acciaio,  senza  tener  conto  della  resistenza 
suppletiva  dovuta  al  forzamento  della  cerchiatura  e  senza  far 
calcolo  del  movimento  dell'arma  nel  rinculo,  che  riduce  lo  sforzo 
di  trazione  sulle  differenti  sezioni  a  misura  che  si  considerano 
quelle  più  vicine  alla  bocca.  Che  se*  si  considera  la  resistenza 
trasversale  posta  in  giuoco  alla  sezione  ove  avvenne  la  rottura 
del  cannone,  si  ha  che  in  quel  punto  il  tubo,  anche  chiamato 
a  resistere  da  solo  ad  uno  sforzo  longitudinale,  sarebbesi  trovato 
in  condizioni  di  resistenza  assai  più  favorevoli  di  quelle  in  cui 
era  il  cannone  rispetto  alla  resistenza  tangenziale  calcolata  sulla 
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ipotesi  di  una  corretta  composizione  della  bocca  da  fuoco.  Am- 
messo adunque  un  forzamento  dei  cerchi  insufficiente,  il  can- 
none sarebbe  risultato  deficiente  di  resistenza  nel  senso  tangen- 
ziale,  e  deficiente  in  misura  tale,  che,  sotto  una  pressione  interna 
capace  di  fenderlo  longitudinalmente,  esso  avrebbe  ancora  pre- 
sentato un  largo  eccesso  di  resistenza  nel  senso  trasversale,  cor- 
rispondentemente alla  sezione  ove  ebbe  luogo  lo  strappamento 
del  tubo. 

Quando  poi  si  voglia,  a  senso  della  seconda  ipotesi,  supporre 
che  i  cerchi  abbiano  potuto  essere  disposti  sotto  un  forzamento 
eccessivo,  chiaro  emerge  come  la  resistenza  tangenziale  sarebbe 
in  quel  caso  stata  diminuita,  mentre  la  trasversale  verrebbe 
accresciuta  pel  solo  fatto  di  realizzare  colla  maggiore  contra- 
zione dei  cerchi  un  più  efficace  supplemento  di  resistenza  allo 
sforzo  longitudinale  ;  né  ciò  è  confutabile,  a  meno  che  si  voglia 
ammettere  che,  per  effetto  di  un  eccesso  di  compressione,  conse- 
guenza d'un  eccessivo  forzamento  della  cerchiatura,  le  qualità 
meccaniche  del  tubo  vengano  sfavorevolmente  alterate.  Ma  a 
questa  obbiezione  si  oppone  anzitutto  il  fatto  dimostrante  che,  nel 
cannone  in  questione,  il  grado  di  forzamento  della  cerchiatura 
non  era  stabilito  in  misura  da  alterare  le  proprietà  elastiche  del 
tubo  ;  giacché  risulta  da  una  lettera  della  casa  costruttrice  come, 
nella  recente  scomposizione  di  queir  arma,  il  tubo,  libero  dei 
cerchi,  riprendesse  esattamente  le  dimensioni  che  erano  state  su 
di  esso  misurate  prima  di  sottoporlo  all'azione  compressiva  della 
cerchiatura.  D'altra  parte,  ammesso  pure  un  eccessivo  forzamento, 
sembra  che  tal  fatto  non  avrebbe  potuto  nuocere  alla  resistenza 
trasversale  della  bocca  da  fuoco;  e  ciò  desumesi,  sia  da  risultati 
di  esperienze  eseguite  presso  la  regia  fonderia  di  Torino  sopra 
un  corpo  di  ghisa  da  cannone,  compresso  oltre  il  limite  di  ela- 
sticità dato  dai  Manuali,  allo  scopo  diretto  di  verificare  l'azione 
di  un'  eccessiva  contrazione  dei  cerchi  rispetto  alla  resistenza  tra- 
sversale del  cannone,  sia  dai  risultamenti  di  altre  prove  istituite 
presso  lo  stabilimento  Armstrong  sopra  tubi  di  acciaio.  Qli  uni 
e  gli  altri  esperimenti  concordemente  mostrarono  la  veruna  sfa- 
vorevole influenza  d'un  eccesso  di  compressione  nel  senso  di  di« 
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minuire  la  resistenza  allo  sforzo  longitudinale,  ed  anzi  i  risultati 
inglesi  accennarono  ad  un  guadagno  piuttosto  che  ad  una  per- 
dita in  siffatta  resistenza.  Stando  poi  nel  caso  concreto  che  ci 
occupa,  troviamo  una  prova  diretta  di  quanto  tendiamo  a  dimo- 
strare nelle  esperienze  meccaniche  eseguite  presso  il  regio  ar- 
senale di  Torino  sopra  saggi  ricavati  dal  tubo  troncato.  Da 
quelle  esperienze  emergeva  che  i  risultati  ottenuti  dalle  prove 
di  quei  saggi  tolti  nel  senso  radiale,  tangenziale  e  longitudinale 
del  tubo  furono  prossimamente  uguali.  Per  tutti  questi  fatti, 
per.tutte  le  precedenti  considerazioni  sembra  possasi  con  fonda- 
mento ritenere  che  l'avvenuta  rottura  non  può  per  nulla  attri- 
buirsi ad  un  vizio  di  costruzione  pel  modo  pratico  di  composi- 
zione deirarma. 

Pressione  anormale 
prodottasi  nella  combustione  della  carica, 

E  noto  come  in  certe  condizioni  non  ben  definite  si  mani- 
festino pressioni  anormali  intense  e  locali.  In  Inghilterra,  ove 
la  questione  fu  più  esattamente  studiata  e  sottoposta  a  nume- 
rose indagini,  si  annette  una  grande  importanza  a  siffatte  azioni  ; 
e,  senza  che  siasi  potuto  scoprire  la  legge  che  ne  governa  lo 
sviluppo  e  gli  effetti,  si  venne  p,  ritenere,  che  le  principali  cause 
che  possono  favorirle  siano  la  vivacità  delle  polveri,  le  condizioni 
di  caricamento,  il  punto  d'accensione  delle  cariche  ed  altre.  A 
tali  cause  farono  addebitate  pressioni  notevolmente  superiori  a 
quelle  raggiunte  con  cariche  bruciate  in  vasi  chiusi  sotto  una 
densità  gravimetrica  uguale  all'  unità.  L' intensità  colla  quale 
quelle  pressioni  si  producono  e  la  ristretta  zona  che  esse  sotto- 
pongono alla  loro  azione  sono  condizioni  per  le  quali  gli  effetti, 
che  ne  sono  una  conseguenza,  risultano  ordinariamente  localiz- 
zati. Tale  fatto  però  non  ci  dispensa  dal  considerarle  come  cause 
che  possono  avere  avuto  una  certa  influenza  nell'  avvenuta  rot- 
tura, tanto  più  che  la  combustione  delle  nostre  cariche  nei  can- 
noni da  45  À.  R.  C.  ò  appunto  determinata  sotto  alcuna  di 
quelle  tali  condizioni  alle   quali   voglionsi   imputare  le  azioni 
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anormali  delle  polveri.  Cominciamo  quindi  dalla  ricerca  del 
limite  che  avrebbe  dovuto  raggiungere  una  pressione  anormale, 
quando  essa  si  fosse  prodotta,  per  potere  con  fondamento  attri- 
buire ad  un  fenomeno  di  questa  specie  l'avvenuta  rottura,  ed 
esaminiamo  in  seguito  i  fatti  che  valgano  ad  ammettere  o  ad 
escludere  la  possibilità  della  manifestazione  di  siffatto  feno- 
meno. 

Ricordiamo  come  precedentemente  siasi  dedotto  dai  calcoli, 
che,  sotto  la  pressione  di  3000  atmosfere,  lo  sforzo  longitudinale, 
rapportato  alla  sezione  ov'ebbe  luogo  la  rottura,  risultava  di  chi- 
log.  15,5  per  mm.*,  non  tenendo  conto  della  resistenza  suppletiva 
presentata  dallo  spostamento  delle  superficie  forzate,  che  deve 
necessariamente  essere  posta  in  giuoco  sotto  ogni  allungamento 
longitudinale  del  tubo.  Ora,  secondo  i  risultamene  delle  prove 
meccaniche,  già  più  volte  accennate,  lo  sforzo  di  chilog.  15,5  è 
inferiore  al  terzo  di  quello  che  corrisponderebbe  al  limite  di 
rottura  del  materiale  ond'è  composto  il  tubo  ;  ciò  posto,  perchè 
lo  strappamento  di  questo  abbia  potuto  aver  luogo  per  effetto 
d'una  pressione  intema  sarebbe  evidentemente  stato  necessario 
che  tale  pressione  avesse  raggiunto  l'elevato  valore  di  oltre  9  )00 
atmosfere,  e  ciò  senza  fare  alcun  assegnamento  sulle  7700  tonn. 
di  resistenza  offerta  dall'avvenuto  sfilamento  dei  cerchi  e  nella 
ipotesi,  poco  probabile  ma  più  favorevole  agli  effetti  dalla  causa 
considerata,  che  la  zona  d' azione  di  questa  pressione  anor- 
male avesse  potuto  estendersi  suU'  intera  sezione  trasversale 
della  camera.  Non  è  necessario  dilungarsi  per  dimostrare  la 
poca  probabilità  dell'assenza  di  queste  condizioni,  tanto  più  che 
abbiamo  alcuni  dati  che  valgono  con  fondamento  ad  escluderle. 

Sta  innanzi  tutto  il  fatto  di  aver  potuto  eseguire  con  le  no- 
stre polveri,  sia  nei  cannoni  da  45  della  marina  come  in  quello 
d'ugual  calibro  destinato  alla  difesa  delle  coste,  un  notevole  nu- 
mero di  tiri,  senza  che  la  presenza  d*  un  fenomeno  anormale 
nella  combustione  delle  cariche  possa  autorizzare  ad  ammettere 
quale  causa  efficiente  della  rottura  una  pressione  prodottasi 
nelle  condizioni  d'intensità  e  d'estensione  richieste.  Ciò  varrebbe 
a  dimostrare,  come  è  d'altra  parte  ammesso,  che,  se  nella  com- 
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bastione  delle  polveri  vive  come  le  inglesi,  possono  manifestarsi 
azioni  ondulatorie,  la  possibilità  di  siffatta  manifestazione  è  meno 
probabile  con  polveri  lente  come  quelle  usate  nei  nostri  cannoni 
di  gran  potenza. 

Inoltre,  dai  calcoli  precedentemente  istituiti  e  che  mostrano 
essere  le  resistenze  elastiche  nei  sensi  tangenziale  e  trasversale  del 
cannone  prossimamente  uguali,  risulta  che  la  resistenza  tangen- 
ziale nei  limiti  di  elasticità  sarebbe  stata  notevolmente  inferiore 
a  quella  occorrente  a  cimentare,  senza  deformazione  permanente 
del  materiale,  una  pressione  anormale,  quale  è  necessario  sup- 
porla  per  giustificare  lo  strappamento  del  tubo.  Ora,  come  dianzi 
si  ebbe  occasione  di  accennare,  nella  scomposizione  dell'  arma, 
questo  tubo,  posto  allo  stato  di  riposo  molecolare,  ha  esattamente 
riprese  le  dimensioni  primitive  che  erano  state  misurate  prima 
di  sottoporlo  all'azione  della  cerchiatura;  questa  è  un'altra  prova 
diretta  che  vale  ad  escludere  la  supposizione  d'una  pressione 
cosi  elevata  ed  estesa  quale  sarebbe  stata  necessaria  si  fosse 
prodotta  per  dare  una  spiegazione  dell^  rottura. 

Da  ciò  la  Commissione  non  intende  di  trarre  la  conseguenza, 
che  pressioni  anormali  in  limiti  meno  elevati  e  più  localizzati 
non  siansi  in  qualche  tiro  potute  manifestare,  dacché  la  presenza 
di  tali  azioni  fu  nell'uso  esperimentale  dei  nostri  cannoni  più 
volte  verificata  e,  in  un  tiro  collo  stesso  cannone  da  45,  accusata 
da  uno  dei  quattro  crushers  disposti  sul  fondo  dell'anima,  con 
una  pressione  di  oltre  4000  atmosfere;  ma  essa  non  potrebbe  ra- 
zionalmente ammettere,  che  l'avvenuta  rottura  fosse  esclusiva- 
mente imputabile  ad  una  pressione  anormale.  Tenendosi  quindi 
entro  i  limiti  che  l'esperienza  ha  dimostrato  possibili,  la  Com- 
missione crede  che,  se  gli  effetti  di  queste  pressioni  anormali  non 
avrebbero  da  soli  potuto  produrre  la  rottura  del  tubo,  supposto 
in  tutta  l'interezza  deUa  sua  resistenza,  essi  abbiano  pur  tuttavia 
potuto  in  alto  grado  contribuire,  sia  per  la  loro  azione  diretta, 
sia  per  la  loro  azione  vibratoria,  al  rapido  progresso  di  qualche 
fenditura  preesistente  nel  tubo  medesimo,  od  anche  determinarla, 
quando  nella  sezione  ove  avvenne  la  rottura  si  verificasse  la 
presenza  di  qualche  vizio  o  difetto  locale. 
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Inceppamento  del  proietto. 

A  dissipare  perfino  l'opportunità  di  fermarsi  su  questa  ipo- 
tesi sarà  sufficiente  considerare  lo  stato  dell'anima  del  cannone 
esaminata  dopo  la  rottura.  Ija  superficie  di  questa  non  accenna 
alla  minima  traccia  né  al  minimo  solco  che  possa  testificare  un 
inceppamento  del  proietto. 

Vizio  nel  metallo. 

Questa  causa  può  risiedere  in  una  deficienza  delle  qualità 
meccaniche  del  materiale  od  altrimenti  in  difetti  o  guasti  pree- 
sistenti che  valgano  a  stabilire  o  a  dare  origine  a  facili  sezioni 
di  discontinuità. 

Per  ciò  che  riguarda  le  qualità  meccaniche  del  materiale 
determinate  dalle  prove  fatte  a  Torino  e  presso  lo  stabilimento 
Armstrong,  si  è  già  precedentemente  potuto  dedurre  come  la  resi- 
stenza presentata  sulla  sezione  di  rottura,  supposto  il  tubo  sano, 
misurasse  più  di  tre  volte  lo  sforzo  che  su  quella  sezione  stessa  fu 
prodotto  per  effetto  delle  3000  atmosfere  di  pressione  in  tema;  con 
ciò,  abbenchè  i  risultati  ottenuti  dalle  prove  inglesi  e  specialmente 
da  quella  di  Torino  accennino  a  coefficienti  di  solidità  non  molto 
elevati,  resta  pur  tuttavia  esclusa  la  supposizione,  che  l'avvenuto 
strappamento  del  tubo  possa  addebitarsi  a  difetto  di  resistenza 
del  metallo.  Senonchè,  considerando  la  natura  degli  sforzi  cui  va 
sottoposto  il  materiale  impiegato  nella  costruzioi^e  delle  artiglie- 
rie, potrebbe  pure  la  rottura  del  tubo  essere  spiegata,  ove  le  prove 
meccaniche  ci  avessero  indicato  un'eccessiva  durezza  del  metallo 
ond'esso  è  composto  ;  dappoiché  l' esperienza  e*  insegna  che  un  ma- 
teriale, anche  di  qualità  tenace,  va  facilmente  soggetto  ad  essere 
rotto,  quando  non  si  presti  che  a  limitatissimi  allungamenti  ;  e  ciò 
specialmente  sotto  l'azione  di  sforzi  che  rivestano  caratteri  vibra- 
tori!. Ma,  a  questo  riguardo,  le  deformazioni  misurate  nelle  prove 
meccaniche  eseguite  sul  metallo  in  quistione  e  gli  angoli  di 
flessione,  sotto  i  quali  si  poterono  stabilire  mediante  successivi 
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martellamenti  i  saggi  allo  scopo  foggiati,  mal  si  presterebbero 
a  permettere  di  fondare  le  spiegazioni  del  fatto  sulla  durezza 
del  materiale.  Gli  allungamenti  alla  rottura  del  24  per  100,  per 
quanto  siano  essi  dedotti  da  esperienze  sopra  saggi  di  poca  lun- 
ghezza, nonché  un  grado  di  flessione  misurato  dal  contatto  delle 
estremità  delle  barrette  sottoposte  a  simile  prova,  non  giustifi- 
cherebbero per  certo  una  tale  conclusione. 

La  Commissione,  dalie  sue  investigazioni  e  dall'esame  della 
minore  e  maggiore  efficienza  delle  cause  che  potrebbero  spie- 
gare il  fatto,  è  piuttosto  indotta  a  credere  probabile  che  un 
difetto  locale  abbia  potuto  essere  causa  principale  dell'avvenuta 
rottura.  Questa  ipotesi  sarebbe  difatti  quella  che  potrebbe  darle 
una  logica  e  completa  spiegazione.  Ammessa  la  presenza  di  una 
fenditura  prodotta  dall'azione  dei  successivi  tiri,  od  anche  dalla 
ineguale  contrazione  di  questo,  i  ^az  avrebbero,  all'  atto  dello 
sparo,  potuto  agire  sopra  una  superficie  notevolmente  aumentata, 
mentre  la  sezione  resistente  del  tubo  sarebbe  stata  in  egual 
misura  diminuita.  Esaminiamo  l'attendibilità  dei  fatti  che  giu- 
stificherebbero siffatta  ipotesi. 

Contro  la  possibilità  d'una  fenditura  prodottasi  nel  dare  la 
tempera  al  tubo  starebbe  il  fatto  delle  prove  idrauliche  cui 
vengono  sottoposti  i  tubi  temperati,  allo  scopo  appunto  di  sco- 
prire, dalle  traccio  di  ruggine  che  rimangono  ove  1'  acqua  ha 
potuto  infiltrare  sotto  l'elevata  pressione  di  quelle  prove,  la  pre- 
senza di  guasti  analoghi  a  quello  che  abbiamo  supposto.  Per  la 
lunga  esperienza  che  presso  lo  stabilimento  Armstrong  si  ò 
potuta  acquistare  nel  procedere  a  siffatto  esame  si  dovrebbe 
ritenere  che,  ove  una  fenditura  si  fosse,  per  la  precitata  causa, 
manifestata,  questa  sarebbe  stata  scoperta.  Ciò  che  invece  sem- 
bra più  probabile  ed  anche  più  conforme  ai  fatti  si  è  la  pre- 
senza di  difetti  locali  provenienti  dalla  fusione,  diietti  che  per 
la  loro  coincidenza  colla  sezione  corrispondente  all'angolo  rien- 
trante del  raccordamento  della  camera  e  per  essere  il  metallo 
su  quella  sezione  poco  omogeneo  (come  risulta  dalle  prove  mec- 
caniche di  Torino),  avrebbero  potuto  iniziare  una  fenditura  sotto 
r  azione  dei  successivi  tiri  e  specialmente  di  quelli  nei   quali 
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qualche  pressione  anormale  si  fosse  prodotta.  Le  due  piccole 
caTorne  osservate  sulla  sezione  di  rottura  (V.  Tav.  I)  e  confi- 
nanti colla  superficie  dell'  anima  indicherebbero  questi  difetti 
d'origine. 

Del  resto,  sia  la  fenditura  dovuta  all'una  od  all'altra  delle 
cause  considerate,  ciò  non  può  avere  molto  valore,  purché  la  sua 
presenza,  prima  del  colpo  che  ha  potuto  produrre  la  rottura, 
venga  in  qualche  modo  comprovata.  A  questo  riguardo  la  Com- 
missione non  avrebbe  che  ad  avanzare  la  considerazione  già 
precedentemente  emessa,  cioè  che,  escluse  assolutamente  od  in 
parte  tutte  le  ipotesi  che  si  sono  poste  per  dare  una  spiegazione 
del  fatto,  non  rimane  che  quella  che  ora  abbiamo  in  esa- 
me. La  quale  può  d'  altra  parte  fornire  la  più  logica  spiega- 
zione a  tutti  i  fenomeni  osservati  ;  tanto  più  che  questa  ipotesi 
sarebbe  sostenuta  dall'apparenza  stessa  della  sezione  di  rottura 
del  tubo.  Bicordiamo  d'avere  in  principio  notato  come  tale  se- 
zione presentasse  due  distinte  zone,  delle  quali  l'una,  situata  alla 
periferia  esterna,  accennava  ad  un  vero  strappamento  del  me- 
tallo, mentre  l'altra,  che  si  estende  fino  all'interno,  mostrava  una 
superficie  liscia  e  si  direbbe  quasi  logorata  dall'azione  erosiva 
dei  gaz,  che  avrebbero  potuto  su  di  essa  agire  in  colpi  prece- 
denti a  quello  che  potè  produrre  la  catastrofe.  Con  ciò  si  sarebbe 
indotti  a  ritenere  che  la  fenditura  preesistente  abbia  un'esten- 
sione misurata  da  quest'ultima  zona,  e  che  lo  sforzo  longitudi- 
nale dovuto  all'ultimo  tiro  abbia  facilmente  potuto  produrre  lo 
strappamento  della  sezione  ridotta  del  tubo  e  la  conseguente 
separazione  dei  cérchi.  Ammesso  infatti  che  la  sezione  resistente 
del  tubo  fosse  stata  ridotta  a  quest'ultima  zona,  si  avrebbe  che, 
per  r  aumentata  superficie  di  azione  dei  gas,  lo  sforzo  longitu- 
dinale sarebbe  risultato  di  chilog.  7 114800  e  che  questo,  riferito 
sulla  sezione  resistente  del  tubo,  avrebbe  esercitato  una  trazione 
di  ben  99,5  chilog.  per  mm.*  Può  infine  obiettarsi  che,  se  la 
fenditura  esisteva  prima  dei  tre  tiri  eseguiti  sul  Dt^iìio^  questa 
avreb))e  dovuto  essere  scoperta  nella  visita  passata  all'anima  del 
pezzo  prima  di  quei  tiri  ;  ma  a  questo  riguardo  conviene  osser- 
vare quanto  malagevole  risulti  l'avvertire  una  lesione  che,  allo 
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stato  di  riposo  molecolare  del  tubo,  si  può  presentare  coi  lembi 
cosi  aderenti  da  non  mostrare  una  visibile  discontinuità,  e  come, 
per  la  posizione  stessa  di  quella  lesione,  essa  possa  essere  facil- 
mente sfuggita  anche  al  più  minuto  e  coscienzioso  esame. 

CoaelBslonl. 

Dalle  precedenti  argomentazioni  e  dalle  considerazioni  svolte 
in  base  dei  dati- raccolti  e  delle  indagini  istituite,  la  Commis* 
sione  è  condotta  alle  seguenti  conclnsioni,  per  ciò  che  si  rife- 
risce alla  ricerca  delle  cause  che  hanno  potuto  produrre  la  rot- 
tura del  cannone  da  46  A.  B.  C.  al  nu  di  matricola  3427  e  per 
ciò  che  riguarda  i  provvedimenti  che  quella  rottura  può  consi- 
gliare : 

1.  £a  spiegazione  più  plausibile  del  fatto,  e  l'unica  che 
renda  conto  in  modo  completo  di  tutti  i  fenomeni  manifestatisi, 
risulta  dairammettere  la  presenza  di  una  piccolissima  ed  inci- 
piente fenditura  nel  tubo  d'acciaio,  preesistente  agli  ultimi  tiri 
e  situata  neir  angolo  dove  comincia  il  raccordamento  della  ca- 
mera con  l'anima.  Questa  fenditura,  sotto  l'azione  di  possibili 
pressioni  anormali,  tenuto  conto  della  qualità  del  metallo  del 
tubo  e  del  tracciato  del  suddetto  raccordamento  e  per  l'effetto 
dei  tiri  successivi,  ha  potuto  facilmente  determinare  la  rottura 
del  tubo  e  quindi  l'inevitabile  sfilamento  dei  cerchi,  prodotto 
dal  fatto  che  l'azione  dei  gaz  si  veniva  ad  esercitare  sopra  una 
superficie  molto  maggiore. 

La  fenditura  di  cui  sopra  può  essersi  prodotta,  sia  nell'atto 
della  tempera  del  tubo,  sia  a  causa  dell'  azione  dei  gaz  sopra 
qualche  vizio  di  fabbricazione  ;  ed  il  suo  ampliamento  può  es- 
sere stato  favorito  dalle  altre  cause  concomitanti  già  dette,  cioò  : 
qualità  del  metallo  del  tubo,  tracciato  del  raccordamento  della 
camera,  ecc. 

2.  La  Commissione  reputa»  che  dai  calcoli  fatti  e  dal  pa- 
ragone stabilito  cogli  sforzi  sopportati  dai  differenti  cannoni 
A.  B.  C.  in  servizio  si  possa  dedurre,  che  il  cannone  da  45  A.  B.  C. 
potrebbe  senza  verun  timore  venire  sottoposto  agli  sforzi  prò- 
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Tenienti  da  una  carica  di  240  chilog.  di  polvere  progressiva 
ugaale  a  quella  finora  usata  per  quel  calibro  ;  ma  ritenendo  in 
pari  tempo  come  cosa  conveniente  che,  sìa  per  prudenza,  sia 
per  allontanare  la  probabilità  di  avere  pressioni  anormali,  l'ac- 
censione venga  portata  a  circa  metà  lunghezza  della  carica,  ciò 
che  obbliga  a  ridurre  il  peso  di  questa,  si  trova  unanime  nel 
proporre  che  la  prima  carica  di  servizio  sia  fissata  a  230  chilog. 
di  polvere  progressiva  di  Fossano.  Questa  carica  sarebbe,  a  se- 
conda dei  calcoli  allo  scopo  istituiti,  sufficiente  per  ottenere  la 
perforazione,  nel  tiro  diretto,  delle  corazze  di  cui  sono  rivestiti 
i  bastimenti  moderni  più  efficacemente  protetti,  fino  alla  distanza 
di  1000  metri,  e  perciò  dovrebbe  venire  adoperata  nelle  circo- 
stanze più  imperiose  del  tiro  di  guerra  e  solo  coi  proietti  d'ac- 
ciaio di  maggiore  efficacia. 

Nel  tiro  ordinario,  con  proietti  di  ghisa  indurita,  sarebbe 
inutile  tanta  potenza  perchè  la  natura  del  proietto  non  permet- 
terebbe di  utilizzarla.  Per  ciò,  ritenuto  che  nel  tiro  fino  a 
2000  metri,  con  obliquità  sulla  normale  non  maggiore  di  30^, 
i  bastimenti  protetti  da  piastre  di  35  centimetri,  cioè  i  più  po- 
tenti che  ora  si  trovino  in  mare,  sarebbero  perforati  mercè  la 
potenza  fornita  dalla  carica  di  200  chilog.  di  polvere  progress 
siva,  la  Commissione  propone  sia  fissata  a  questa  cifra  la  se- 
conda carica  da  impiegarsi  colle  granate  perforanti  di  ghisa 
indurita,  conservando  quale  terza  carica  e  per  i  soli  sHrapnels 
quella  di  165  chilog.  già  stabilita  per  questi  proietti. 

3.  La  Commissione,  ammesse  1'  utilità  e  la  convenienza 
di  modificare  nei  cannoni  da  45  A.  B.  C.  esistenti  il  raccorda- 
mento  della  camera  coU'anima,  in  guisa  da  rendere  più  facile 
l'efflusso  dei  gaz  e  da  togliere  qualsiasi  pericolosa  linea  di  minor 
resistenza,  esaminato  il  progetto  di  modificazione  della  Casa 
Armstrong,  e  riconoscendo  come  questo  risponda  allo  scopo 
prefisso,  non  esita  ad  ^approvarlo  ed  a  proporre  che  esso  venga 
introdotto  nei  cannoni  esistenti. 

4.  Riguardo  all'  opportunità  di  cambiare  la  polvere  finora 
impiegata  nei  cannoni  da  45  A.  B.  G. ,  la  Commissione,  dietro 
l'esame  dei  buoni  risultati  ottenuti  dall'artiglieria  di  mare  e  di 
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terra  colla  polvere  progressiva  di  Fessane,  ritiene  doversi  con- 
chiudere che  non  sia  il  caso  di  abbandonarla  fino  a  che  non  se 
ne  sìa  trovata  un'  altra  la  cui  superiorità  sia  ben  dimostrata. 
Crede  però  in  pari  tempo  opportuno  iniziare  lo  studio  sulle 
modificazioni  che  in  essa  polvere  converrebbe  introdurre,  anche 
allo  scopo  di  assicurare  una  costante  disposizione  dei  grani  in 
tutte  le  cariche,  e  trova  quindi  conveniente  il  tentare  le  prove 
sulle  polveri  prismatiche  siccome  quelle  che  meglio  possono  ri- 
spondere all'anzidetto  scopo. 


Spezia,  2  agosto  1880. 


La  Commissione. 
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LA  PESCA  NEI  MARI  D'ITALIA 


LA  PKSCA  ALL'  ESTERO  ESERCITATA  DA  ITALIANL 

{Cùnttnuazionej  vedi  fascicolo  di  ottobre). 


Pesea  del  Tooo*. 

II  tonno,  propriamente  detto  thynnus  vulgaris  (Cuv.  Val.), 
sotto  forme  poco  diverse,  specialmente  dipendenti  dall'  età,  altre 
specie  dello  stesso  genere  o  di  generi  affini  (1),  in  quasi  tutte 
le  stagioni,  con  individui  isolati,  restan  presi  nelle  reti  appo- 
state sul  loro  corso  o  nelle  reti  ordinarie  o  ai  palamiti. 

Ma  la  pesca  del  tonno  ha  per  proprio  oggetto  il  Thynnus 
thynnus  (T.  vulgaris^  L.),  o  tonno  ordinario,  pervenuto  a  tutta 
la  pienezza  de' suoi  incrementi,  in  quel  periodo  dell'anno  nel 
quale  con  branchi  numerosi  apparisce  lungo  la  costa. 

Agli  antichi  sembra  fossero  ignorate  le  arti  moderne  per 
questa  pesca. 

Oppiano  infatti  parla  di  concorso  di  pescatori  numerosi,  che 
attendono  dal  tinnoscopio  il  segnale  per  accorrere  con  reti  alla 
presa  del  tonno. 

Sotto  il  nome  di  Mcmdraga  oggi  si  comprende  YAlmadràba 
introdotta  dagli  Arabi  in  Spagna,  dai  Saraceni  probabilmente  in 
Sicilia,  e  che  è  in  sostanza  la  Tonnara  oggi  adoperata  ;  ma  colla 

(1]  T,  hraehypterus,  T.  pelamt/s,  7*.  atalonga,  T,  thunnina^  Pelamii  Bardai 
Auxiè  bÌBU9, 
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tonnara  propriamente  detta  o  di  posta,  colla  tonnara  di  Monia 
€  Leva,  e  la  tonnarella,  il  nome  comprende  ancora  talvolta  le 
Pahtmìtare  tese  ai  Palamidi,  le  Alalungare  tese  alFAlalunga 
in  alto  mare  (Palermo). 

Gli  Spagnuoli  ancora  distinguono  Al*iiadrahes  de  tiro.  Al- 
madrabes  de  Monte  y  Leva,  de  heulee  o  de  cualquier,  che  il 
regolamento  del  4  giugno  1866,  dice  «  arte  mas  perfectas  que 
se  desenbriese,  si  no  fecero  perjudicial  »  (1),  e  Dahamel  dal 
suo  canto  distingue  tonnare  e  Courantilles  da  calarsi  libere 
in  mare  e  in  balla  delle  correnti  attraverso  alla  corsa  de*pesci 
e  che  se  non  sono  identiche  non  debbono  esser  molto  diverse 
dalle  più  antiche  arti  per  pescare  il  tonno,  dalle  palamitare  e 
dalle  alalungare  già  ricordate. 

Ora  le  alalungare  e  le  palamitare  sono  realmente  reti  di 
grossi  fili  di  canapa  a  larghe  maglie,  nelle  quali,  però,  resta  im- 
piccato per  gli  operculi  il  pesce  quando,  senza  potervi  passare 
il  corpo,  vi  ha  cacciato  la  testa.  Queste  reti  prendono  il  nome 
della  specie  che  son  destinate  a  predare,  come  si  è  visto  di 
quelle  pel  pesce  spada,  ma  in  realtà  si  prendono  poi  con  que- 
ste i  tonni  sfuggiti  alle  tonnare  nella  stagione  della  pesca,  o 
i  tonni  di  varia  dimensione  ed  età,  come  pesci  di  mole,  che 
nelle  altre  possono  incontrar  la  sorte  dei  primi. 

Le  tonnarelle  son  vere  tonnare  di  dimensioni  minori,  ca- 
late a  varie  distanze,  ma  anche  esse  profittevoli  pei  tonni  non 
tanto  quanto  per  gli  scomberoidi  in  generale  come  i  già  ricor- 
dati, e  pei  tonni  stessi,  ma  in  stagione  diversa. 

La  tonnara  di  Monta  e  Leva  difierisce  dalla  tonnara  mag- 
giore specialmente  per  la  costruzione  del  fondo  della  camera 
di  morte,  più  facile  a  manovrare,  e  di  portata  minore. 

Di  questa  natura  in  gran  parte  debbono  essere  le  nume- 
rose almadrabe  degli  spagnoli,  le  quali  si  calano  al  passo  dal 
gennaio  a  giugno,  o  al  ripasso  da  aprile  a  ottobre  o  nell  un 
tempo  e  nell'altro,  poiché  le  grandi  tonnare  in  uso  nella  Sar- 
degna e  nella  Sicilia  specialmente,  non  potrebbero  esser  tanto 


(1;   Anuario  de  la  Cftmision  pennanente  de  pesca  186d,  p.  140 
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numerose  lungo  la  spiaggia,  né  arrebbero  frutto  dall'esercizio 
passata  la  stagione,  che  non  dura  pel  solito  oltre  la  fine  di 
giugno,  cominciando  dal  maggio. 

Pei  francesi  come  per  gli  spagnuoli  sembra  trattarsi  sem- 
pre di  tonnare  minori  fisse  o  correnti. 

Le  maggiori  tonnare  poi,  più  in  uso  in  Italia,  si  distin- 
guono ancora  in  tonnare  di  punta  e  tonnare  di  costa  secondo 
la  relazione  loro  colla  terra  e,  a  cagione  dell'isolamento  mag- 
giore, le  prime  sono  più  potenti  sempre  delle  altre. 

La  calata  della  tonnara  pel  momento  in  cui  si  opera,  pel 
modo  con  cui  si  eseguisce  è  poi  determinata  dai  luoghi  e  dalla 
natura  stessa  del  tonno. 

Plinio  negò  i  tonni  alle  coste  di  Spagna,  ma  anco  gli  an* 
tichi  conobbero  l'apparizione  periodica  di  essi  e  da  questa  de- 
dussero che  radendo  la  costa  europea  del  Bosforo  uscissero  dal 
Mediterraneo  nel  Mar  Nero,  per  isvernare  col  nome  di  palamite 
nel  fondo  melmoso  di  quello,  mentre  radendo  la  costa  asiatica, 
uscissero  a  primavera  dallo  stretto  pel  quale  erano  entrati,  e 
nel  Mediterraneo  tornassero. 

Non  yi  è  questione  ora  sul  giro  dei  tonni  che  nel  Medi- 
terraneo occidentale  di  primavera  fanno  il  loro  viaggio  venendo 
da  Ponente  a  Levante  e  declinando  lungo  le  coste  d'Italia  a 
Mezzodì,  per  correre  in  seguito  da  Levante  a  Ponente,  lungo  le 
coste  africane. 

Certo  è  ancora  che  i  tonni  quando  si  mostrano  di  prima- 
vera e  di  estate  sono  femmine  e  maschi  mescolati  fra  loro  con 
notevole  prevalenza  delle  prime  sugli  altri,  e  che  turgidi  di  uova 
o  di  lattume  son  quelle  e  questi.  Sicché  poco  dubbio  rimane  che 
l'apparizione  coincida  col  momento  della  maturità  sessuale,  che 
le  uova  numerosissime  allora  sieno  efiuse  nel  mare  e  fecondate. 

Besta  però  ancora  in  dubbio  se  i  tonni  si  mantengano  per 
tutta  la  vita  nel  Mediterraneo,  inabissandosi  quando  non  si . 
trovano  più  e  specialmente  d'inverno,  per  tornare  a  mostrarsi 
alla  superficie  nei  momenti  indicati,  o  se  piuttosto  con  perio- 
dica vicenda  dal  Mediterraneo  passino  all'Oceano  e  da  questo 
al  Mediterraneo  ritornino. 
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In  favore  della  prima  ipotesi  sta  il  fatto  di  stuoli  nume- 
rosi di  piccoli  tonni  comparsi  coi  maggiori  nella  stagion  della 
pesca,  come  alle  tonnare  di  Portoferraio  circa  30  anni  addie- 
tro; l'altro  fatto  della  presenza  di  piccoli  tonni  di  3  e  4  once, 
che  si  pescano  talora  in  luglio,  e  di  una  libbra  o  poco  più  in 
dicembre;  o  l'altro  ancora  che  dei  tonni  giovani  e  di  pari  peso 
si  pescano  ordinariamente,  ma  di  aprile  e  di  maggio,  alle  ton- 
narelle tese  lungo  la  spiaggia  a  S.  Stefano  ed  in  Liguria.  La 
presenza  di  tonni  detti  goìfitani,  che  di  tempo  in  tempo  qua 
e  là  si  pescano  anche  d' inverno,  non  è  ultimo  argomento  della 
stazione  costante  della  specie  nel  Mediterraneo,  fatto  già  am- 
messo da  Plinio  e  spiegato  col  dire  che  il  tonno  sverna  dove 
la  stagione  lo  prende. 

Starebbe  infine  con  quell'idea  l'analogia  dell'apparizione 
dei  tonni  con  1'  altra  delle  aringhe,  che  ormai  i  più  si  accor- 
dano a  ritenere  dovuta,  non  a  viaggio  di  discesa  da  mari  di- 
versi e  lontani,  a  quelli  dove  si  mostrano  ad  un  certo  momento, 
ma  di  ascensione  dal  fondo  alla  superficie  e  alla  costa  del  me- 
desimo mare. 

Non  è  poi  per  nulla  contrario  assolutamente  a  questo  sup- 
posto il  fatto  del  progressivo  ritardo  che  si  osserva  da  occi- 
dente in  oriente  per  l'apparizione  dei  tonni,  e  per  il  quale  si 
pretende  che  le  tonnare  di  Sardegna,  avanzate  verso  lo  Stretto 
di  Gibilterra  più  di  300  chilometri,  anticipino  nella  pesca  su 
quella  della  Liguria,  o  dell'  isola  d' Elba,  e  abbiano  il  vantag- 
gio delle  prime  spedizioni  sui  mercati.  Vero  è  però  che  questo 
fatto,  coir  altro,  che  più  avanti,  sulle  coste  di  Spagna,  danno 
regola  per  la  pratica  della  pesca  due  momenti  diversi,  fra  loro 
distanti;  e  coU'altro  ancora  dei  navigatori  che  affermano  il 
passo  e  ripasso  dei  tonni  per  lo  Stretto  di  Gibilterra  nei  mesi 
di  maggio  e  di  luglio,  accenna  più  a  favorire  l'idea  dell'emi- 
grazione che  quella  della  stazione  mediterranea  continuata. 

Oltre  di  che  poi  vi  è  che  il  tonno,  come  il  Mediterraneo, 
frequenta  l' Oceano  fino  ad  assai  elevate  latitudini  verso  setten- 
trione, e  fino  ad  altrettante  più  basse  verso  mezzocll. 

Quésto  premesso,  le  tonnare  si  calano  ai  tempi  di  già  in- 
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dicati,  sempre  lungo  la  costa,  sopravvento  a  capi  e  promontori 
della  terraferma  o  di  isole  poco  lontane,  e  secondo  la  posizione 
si  distinguono,  come  si  è  detto,  quelle  di  punta  dalle  altre  di 
costa. 

Calate  in  direzione  verticale  alle  coste  medesime,  queste 
possono  essere  parallele  fra  loro  a  poca  distanza,  parecchie,  come 
sono  quelle  di  Portoscuso,  Porto  Paglia,  Isola  Piana,  Calavina- 
gra  in  Sardegna,  e  trovarsi  vicine,  accavallate  come  si  dice  ; 
ma  in  direzione  parallela  al  littorale,  per  non  si  nuocere  a  vi- 
cenda, debbono  stare  a  distanze,  variabili  senza  dubbio  secondo 
le  disposizioni  del  luogo,  ma  che  non  dovrebbero  esser  minori 
di  30  o  40  chilometri  dall'una  all'altra. 

Nel  colmo  della  stagione  i  branchi  del  tonno  si  compon- 
gono di  grandi  individui  detti  tonni  da  stellato  di  un  sesso  e 
dell'altro  colle  ovaie  e  i  testicoli  o  lattumi  o  Iattanze^  turgidi 
colle  piccole  natatoie  della  coda  giallo-arancione,  nel  resto  lu- 
centi di  ferro  e  di  argento  in  tutto  lo  splendore  della  forza  e 
della  bellezza.  Precedono  e  seguono  i  tonni  da  stellato  i  tonni 
barrilari,  da  3  a  6  cantara  per  lo  più,  e  altri  minori  in  poco 
numero  o  isolati,  che  dicono  scampirri,  da  50  a  150  libbre,  e  i 
tonnocoli  da  1  a  3  cantara,  e  tutti  seguono  la  stessa  direzione 
lungo  la  costa. 

La  distanza  a  cui  si  tengono  da  questa  varia  da  pochi  me- 
tri a  qualche  chilometro,  tenendosi  quasi  sul  fondo  a  20  o  25 
o  più  metri  sotto  la  superficie  delle  acque. 

Le  tonnare  messe  in  posto  sono  specie  di  edifizi  rettango- 
lari sottomarini  di  4  a  600  braccia  nel  lato  più  lungo,  colle 
pareti  di  fortissima  rete  di  corda  di  sparto  di  alleante  Macro^ 
chloa  tenacissima^  o  nostrale  o  Saracchto  {Arundo  ampelodes- 
mos),  a  larghe  maglie,  galleggianti  col  margine  superiore,  rac- 
comandate per  r  altro  al  fondo  del  mare  per  mezzo  di  ancore 
0  di  grandi  massi  di  pietra  alti  quanto  è  la  distanza  fra  il 
fondo  e  il  livello  di  quello. 

Forti  canapi  tesi  obliquamente  dal  margine  superiore  della 
rete  al  fondo  e  all' infuori,  e  bene  assicurati,  danno  stabilità  al- 
Tedifizio  contro  gli  urti  del  mare,  e  in  contrasto  coi  tramezzi 
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che  Io  dividono  internamente,  ne  mantengono  le  pareti  alla  vo- 
luta distanza. 

La  tonnara  poi  si  compone  di  una  parte  centrale  (isola} 
e  di  parti  accessorie.  ' 

L'isola  si  divide  per  le  minori  in  due  (Napoli),  per  altre 
in  5  (Provenza),  per  altre  in  7  (Sardegna),  per  altre  in  9  com- 
partimenti successivi  divisi  da  setti  trasversi  alla  lunghezza  gè- 
nerale,  comunicanti  fra  loro,  dei  quali  i  due  estremi  {camera 
di  levante  corpo  o  camera  di  morte)  son  chiusi  a  ogni  uscita; 
il  3^*  0  il  4®  (foraiico)  si  apre  per  una  larga  apertura  a  Po- 
nente, e  dà  adito  a  tutto  V  interno  dell'  edifizio. 

L'isola  si  prolunga  da  una  parte  e  poco  dopo  il  foratici 
più  0  meno  verso  terra,  con  una  coda^  rete  tesa  verticalmente^ 
spesso  divisa  in  due  {coda  alta,  coda  bassa),  che  va  più  o  meno 
indentro,  e  anco  fino  alla  costa,  e  interclude  ogni  passo  fra 
l'isola  e  la  costa  medesima,  sicché  i  tonni  sono  da  quest'ostacolo 
rinviati  verso  il  foratico;  e  dalle  parti  di  fuora  ancora  con 
un'  altra  coda  semplice  o  doppia,  rete  al  solito  tesa  vertical- 
mente, che  si  pone  di  traverso  allargandosi  di  qua  e  di  là  al- 
l' estremo  dell'isola,  ma  più  infuori  che  all'interno. 

Questa  coda  allarga  l'area  della  tonnara,  sbarra  ai  tonni 
il  passo  e  respingendoli  fra  l'isola  e  la  terra,  fa  che  a  poco  a 
poco  o  si  impegnino  nel  foratico  direttamente,  o  venendo  più 
avanti,  trovino  l'ostacolo  dell'altra  coda,  che  li  costringe  a- 
tornare  addietro  e  ad  avviarsi  verso  di  quello. 

Le  parti  di  questa  coda  prendono  nome  di  codardo  o  corardo 
e  di  campile. 

La  posizione  della  tonnara,  benché  orientata  realmente 
piuttosto  da  N.  a  S.,  che  da  Levante  a  Ponente,  determina  il 
nome  delle  parti  diverse  ;  e  cosi  la  coda  alta  o  bassa  verso  terra 
è  detta  di  levante,  di  ponente  quella  dell'  estremo  opposto. 

Delle  divisioni  interne  della  tonnara  la  parte  centrale  e 
più  vasta  é  il  foratico,  davanti  alla  quale  stanno  per  l'estremo 
detto  di  levante,  in  Sardegna,  la  camera  di  levante  la  bardo- 
naie  di  levante,  il  bardonaro  grande  ;  fra  la  prima  e  la  seconda 
in   Sicilia    è  un  altro  compartimento,  detto  cambra  di  mastro 
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Stefano.  Dall*  estremo  opposto  al  foratico  segue  la  bardonale 
di  ponente,  la  bastarda,  la  coìnera  di  ponente,  in  Sardegna  il 
corpo  o  camera  di  morte;  ma  in  Sicilia  fra  la  penultima  e 
l'ultima  è  interposta  la  bastardella. 

Le  diverse  camere  hanno  pareti  fisse  e  complete,  e  sola- 
mente gli  intermezzi  che  le  dividono  offrono  a  certa  altezza 
un'  apertura  che  i  tonni  superano  nell'arrivo,  per  passare  dal- 
l'una  all'altra,  ma  poi  scendendo  al  fondo  non  trovano  per  ri- 
tornare. 

La  camera  di  morte  è  un  compartimento  come  gli  altri 
fatto  bensì  da  una  rete  tesa  in  forma  di  sacco,  della  quale  al 
momento  voluto  si  sollevano  i  lembi  ed  il  fondo  per  trarre  i 
tonni  alla  superficie. 

In  alcune  tonnare  però  anche  la  camera  di  morte  ha  le 
pareti  fisse  come  le  altre,  e  al  momento  di  pescare  si  solleva 
soltanto  una  rete  tesa  orizzontalmente  pel  fondo,  detta  Letto 
0  Lavarla  (1). 

La  tonnara  costruita  e  posta  attraversando  il  corso  dei 
tonni,  questi  vi  penetrano  disperdendosi  nelle  sue  divisioni.  Im- 
pediti nell' uscire  i  primi,  altri  ne  sopraggiungono,  e  tutti  an- 
dando avanti  si  raccolgono  nella  penultima  camera,  dalla  quale 


(1)  Quando  e  da  chi  fosse  fatta  questa  mutazione,  che  per  la  facilità 
della  manovra  riduce  anche  le  grandi  tonnare  alle  condizioni  delle  tonnare 
dì  fnonta  e  leva  non  ci  è  noto,  noi  l' abbiamo  veduta  in  atto  in  Sardegna 
nel  1869,  e  si  apprende  che  il  Florio  la  introdusse  il  primo  nelle  tonnare 
di  Fayignana.  Il  Quatrefages  peraltro  parla  del  fondo  mobile  della  Camera 
di  morte  nell'anno  1844. 

Il  vantaggio  si  comprende  quando  si  pensa  che  al  corpo,  peso  79  chil. 
se  asciutto,  e  158  se  bagnato,  si  sostituisce  una  semplice  rete  assai  più  leg- 
giera, y.  P.  Di  Maggio  —  Elogio  funebre  del  cav.  Vincenzo  Florio,  pag. 
27.  Palermo  1868. 

Confrontando  descrizioni  diverse  di  tonnare  come  quella  del  Cretti,  ri- 
ferita da  Lamarmora,  e  quelle,  che  anco  accompagnate  di  modelli  e  dise- 
gni si  sono  avute  di  Sardt^gna  o  di  Sicilia,  e  in  parte  si  sono  vedute  real- 
mente, vi  sono  alcune  differenze,  quasi  sempre  dipendenti  o  dalla  complesnità 
maggiore  o  minore  della  tonnara,  o  dal  modo  col  quale  questa  ò  orientata 
rispetto  alla  costa. 
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quando  il  numero  sia  bastante,  il  Rais  o  capo  pesca,  gettando 
fra  loro  una  pietra  coperta  con  una  pelle  di  montone  per  spa- 
ventarli, 0  sollevando  da  un  lato  una  rete  preparata  per  questo 
li  costringe  a  passare  nelF  ultima,  della  quale  chiusa  la  porta 
dà  poi  il  segnale  della  mattanza. 

Allora  due  grosse  barche  o  vascelli^  disalberate,  lunghe 
24  m.  per  5  di  larghezza,  alte  1,80  dal  pelo  dell'acqua,  una  a 
ponente  {Capo  rais\  una  a  levante  (Palischermo),  cioè  ai  due 
lati  estremi  della  sottoposta  tonnara;  due  palischermotti^  un 
rimorchio,  sei  bastarde  (altrettante  barche  minori  dei  vascelli) 
si  pongono  agli  altri  lati,  empiendo  i  vuoti  fra  loro  altre  bar- 
che accorse  alla  chiamata,  e  i  cui  equipaggi  prendon  parte  alla 
pesca  con  quelli  delle  barche  della  tonnara  e  che  costituiscono 
propriamente,  per  ogni  tonnara,  la  ciurma  di  mare.  L'opera- 
zione della  pesca  consiste  nel  sollevare  la  rete  che  forma  la 
camera  di  morte  o  il  letto  tirandolo,  raccomandato  a  cavi  ma- 
novrati a  mano  intorno  intomo  dalle  barche,  a  questo  oggetto 
disposte;  tantoché  i  tonni  condotti  a  fior  d'acqua,  con  gaffe  o 
uncini,  feriti  e  presi,  sien  tratti  a  bordo  sanguinosi  e  convulsi 
dai  foratici  o  uomini  della  ciurma  a  ciò  destinati,  e  quindi 
sottomessi  ad  operazioni  ulteriori. 

L'aspetto  del  mare  in  una  bella  mattina  di  primavera, 
inondato  della  luce  rosea  dell'  albeggiare,  l' andare  e  il  venire 
del  rimorchio  pel  campo  della  tonnara,  i  movimenti  delle  bar- 
che, che  agli  ordini  sommessi  del  Rais  prendon  posto  per  ap- 
parecchiarsi ad  operare,  la  vista  delle  vele  bianche  che  di  lontano 
un  venticello  leggiero  gonfia,  spingendo  agili  e  snelle  altre  bar- 
che che  sulla  superficie  azzurra  appena  increspata  si  accostano 
come  a  festa  alla  tonnara,  poi  l' agitazione  crescente  colla  quale 
si  protendono  intorno  a  questa  le  facce  abbronzate,  si  agitano 
i  petti  e  le  braccia  nerborute  de' marinari  per  alzare  la  rete; 
poi  il  lampeggiare  nel  fondo  del  recinto,  sotto  il  vetro  ancora 
imperturbato  dell'acqua,  degli  immani  pesci,  prima  desti  al 
pericolo,  indi  agitati  in  tumultuosi  moti  che  sollevano  ondate 
potenti,  e  che  poco  dopo,  a  portata  dell'occhio  e  della  mano,  e 
in  disperata  lotta  si  urtano  contro  la  rete  del  fondo  o  le   pa- 
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reti  0  i  fianchi  delle  barche,  o  Tun  contro  Taltro  colle  teste  co- 
razzate e  le  code  forcute;  in  ultimo  il  grido  selyaggio  della 
ciurma,  quando  all'agognata  preda  reca  Tultima  offesa,  e  san- 
guinosa, esanime  la  tira  a  bordo,  è  spettacolo  tante  volte  de- 
scritto che  r  insistervi  non  è  per  noi. 

Come  da  uno  spettacolo,  però,  dove  l'immaginazione  è  so- 
praffatta dalla  novità,  dove  il  sentimento  è  ad  un  tempo  ec- 
citato e  depresso,  si  esce  da  una  mattanza  di  tonni;  e  se  non 
si  esclama  come  Luigi  XIII  tornando  da  quella,  che  per  festeg- 
giarne r  arrivo,  i  Marsiliesi  gli  prepararono,  che  il  giorno  cioè  di 
quella  festa  era  stato  «le  jour  le  plus  agréable  de  son  voyage,  »  (1) 
non  è  men  vero  che  si  torna  a  riflettere  sui  contrasti  singo- 
lari della  scena  grandiosa  alla  quale  si  è  per  lunghe  ore  assi- 
stito (2). 

In  brevi  momenti,  compiuta  la  strage,  la  tonnara  si  rimette 
nel  pristino  stato,  in  attesa  della  nuova  mattanza,  per  un  tempo 
che  può.  durare  più  o  meno,  otto  o  dieci  giorni  pel  solito,  tal- 
ché 8  naattanze  si  ripetono  ordinariamente  nella  stagione. 

La  mattanza  compiuta,  le  barche  colla  preda  fra  loro  di- 
visa e  con  ogni  possibile  celerità,  rimorchiate  anche  da  una 
barca  a  vapore  se  occorre,  fanno  rotta  verso  lo  stabilimento  della 
preparazione  e  degli  acconciamenti  del  tonno  o  mar  far  agio;  e 
poiché  il  tempo  stringe,  per  la  natura  del  prodotto  alterabilis- 
sima, e  per  la  temperatura  elevata  della  stagione,  via  facendo, 
i  tonni  si  sventrano,  si  lavano,  e  si  gettano  le  interiora,  pasto 
agognato  dai  gabbiani^  che  in  larghe  ruote  per  aria,  accorsi  di 
lontano  girano  frattanto  sinistramente,  alti  assai  e  veloci,  per- 


(1)  Fbedol,  Jj(i  monde  de  la  mer,  pag.  535. 

(2)  Il  Padre  Getti  nell'opera  Anfibi  e  Pesci  della  Sardegna,  Sassari  1777, 
ha  descrìtto  il  primo  le  tonnare  e  la  pesca  de^  tonni,  ed  è  stato  poi  sem- 
pre copiato  dairAzuni  (Histoire  de  Sardaigne,  Pariti,  1802)  dal  Mimacet, 
Valéry,  Tyndal,  ecc.;  Lamarmora  {Itinéraire  de  Sardaigne),  t.  I,  pag*.  294 
riporta  testualmente  la  descrizione  del  Getti  —  Quatrefages  h»  descritto 
la  pesca  delP isola  di  Favignana  de  visUf  come  noi,  che  ne  siamo  stati  te- 
stimoni in  Sardegna.  -^  V.  Quatbbfaoeb,  Souvenir  d^un  nnturaliete,  t.  I, 
pag.  285,  Paris  1854  —  Pesca  in  Italia,  t,  I,  parte  L 
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che  la  palla  di  uno  schioppo  non  arrivi  a  colpirli.  Si  serbana 
dei  visceri  le  ovaie  e  i  testicoli  (lattumé)  solamente  ;  la  carne  va 
impiegata  nelle  diverse  confezioni  sotto  sale,  sott*olio,  in  con- 
serve ;  le  ossa  servono  come  elemento  di  guani  e  concimi  artifi- 
ciali. 

L*  esercizio  di  una  tonnara  richiede,  durante  la  campagna, 
un  personale  numeroso  addetto  alla  pesca,  e  un  altro  addetto 
alla  lavorazione,  profittando  pure  del  personale  avventizio  della 
gente  di  mare,  disoccupata  al  momento  della  pesca  o  mattanza* 

Le  tonnare  di  Sicilia  impiegano  oggi  una  ciurma  di  1400 
individui,  quelle  di  Sardegna  una  di  1000  soltanto  (1). 

In  Sardegna  tutto  il  personale  fisso  della  pesca  o  della 
ciurma  di  m^re  è  arrolato  per  la,  stagione,  e  dipende  dal  Rais 
0  direttore  della  pesca,  con  assegnamento  di  ben  2000  lire  pel 
Rais^  e  da  L.  50  a  L.  200  pei  pescatori.  Questi  hanno  inoltre 
la  cibaria,  che  varia  da  L.  0,42  a  L.  2  al  giorno  secondo  i  gradi, 
e  una  partecipazione  in  natura,  che  consiste  in  tritumi  non 
adatti  alla  conservazione,  e  nelle  ovaie,  detratto  però  un  6  per 
cento  a  profitto  dei  proprietarii  o  degli  appaltatori. 

Alquanto  diverso  è  il  regime  delle  cose  in  Sicilia,  dove  la 
cibaria  si  tiene  fra  L.  0,60  e  L.  1  secondo  i  gradi  ;  ma  le  ciur- 
me partecipano  al  16  per  cento  dei  prodotti,  oltre  il  regalo  di 
qualche  tonno  ad  ogni  mattanza.  Le  ciurme  si  compongono  quasi 
tutte  di  elementi  locali,  ma  poiché  gli  appaltatori  sono  gene- 
ralmente dei  genovesi,  altri  di  questi  vi  trovano  impiego.  Senza 
contarne  un  certo  numero,  abbandonate  o  sostituite  da  altre  me- 
glio disposte,  si  contano  lungo  le  coste  d' Italia,  della  Sicilia, 
dell'Elba  e  della  Sardegna  48  tonnare  in  attività. 

Lungo  la  costa  superiore  della  Sicilia  si  trovano  quelle  del 
mare  di  Milazzo,  le  tonnare  Olivieri,  S.  Giorgio,  Vaccaro  Pepe; 
sulla  costa  occidentale  la  tonnara  Massemene,  di  Capo  Pas- 
sero e  di  contro  a  Trapani,  le  tonnare  di  Favignana  e  di  For- 
mica. 

Sulla  costa  occidentale  della  Sardegna  sono  le  tonnare  di 

(1)  Pesca  in  Italia^  t.  U,  parte  II,  pag.  653. 
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Porto  Scuso,  Porto  Paglia,  dell'isola  Piana,  di  Calavignara,  di 
Humentorgiù,  di  Alghero,  delle  Saline,  del  Trabucato  dell'Asi- 
nara; all'isola  d'Elba  sono  le  tonnare  di  Portoferraio,  dell' An- 
fola,  di  Marciana,  e  sulla  costa  continentale  le  tonnare  di  Bi-- 
Tona  e  di  Pizzo  in  Calabria;  di  Porto  S.  Stefano  sulla  costa 
tirrena;  di  Camogli  e  di  S.  Margherita  in  Liguria. 

Il  numero  delle  tonnare  darebbe  un'idea  troppo  vantaggiosa 
della  pesca,  se  tutte  si  considerassero  di  eguale  importanza  e  si 
ragguagliassero  alla  stregua  delle  maggiori  ;  ma  i  pratici  le  di- 
stinguono in  tonnare  di  !•,  2',  3®,  4"  e  anche  b^  ordine,  secondo 
la  posizione  ed  il  prodotto  che  danno,  ponendo  le  Tonnare  di 
jpunia  nel  primo  grado. 

Le  tonnare  di  Toscana  e  di  Liguria  sono  di  gran  lunga 
meno  importanti  delle  altre  delle  isole,  e  per  quelle  dell'  isola 
d'Elba,  dopo  che  una  società  genovese  fra  il  1864  e  il  1865  si 
chiamò  felice  di  rescindere  il  suo  contratto  di  affitto  col  governo, 
nel  1869  si  costituì  una  società  di  elbani  per  rinnovare  l' espe- 
rimento dell'  esercizio  mediante  piccolo  contributo  di  L.  8000 
allo  Stato  e  a  stento  si  è  potuta  salvare. 

Le  tonnarelle  di  S.  Stefano,  di  Giannutri,  quelle  della  Li- 
guria orientale  servono  appena  a  procurare  piccoli  tonni  di 
primavera  (aprile,  maggio)  ai  mercati  delle  vicine  città  ;  pagano 
canoni  assai  tenui,  uno  di  960,  uno  di  600  lire  al  governo  ;  gli 
appaltatori,  più  che  sulla  pesca  del  tonno,  contano  sulla  pesca 
di  pesci  maggiori  di  ogni  natura. 

11  diritto  di  calar  tonnare,  proprio  del  demanio  in  origine, 
è  ora  per  gran  parte  proprietà  di  privati,  da  questi  general- 
mente ottenuto  per  antiche  o  nuove  concessioni  dello  Stato,  e 
si  esercita  direttamente  o  per  appalti.  Sono  di  proprietà  dema- 
niale tuttavia  le  tonnare  della  Liguria  e  dell'isola  d'Elba,  come 
quella  di  Porto  Paglia  in  Sardegna;  di  proprietà  privata  sono 
quelle  dell'isola  Piana,  le  tonnarelle  del  golfo  di  Palermo  ed 
altre  della  Sicilia;  ma  in  Sardegna  le  tonnare  di  Porto  Scuso, 
Porto  Paglia,  delle  Saline,  di  Porto  Torres,  di  S.  Caterina  e 
Pietra  di  Fuoco  furono  date  con  altri  luoghi  di  pesca  al  duca 
Girolamo  Vivaldi  di  Genova  dalla  corona  di  Spagna,  in  cau- 
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zione  di  somma  ricevuta,  e  pfCi  tardi,  mentre  la  tonnara  di 
Porto  Paglia  fu  rivendicata  dal  governo,  il  duca  Pietro  Vivaldi 
ottenne  da  Carlo  Alberto  la  libera  possessione  di  quanto,  a  ti- 
tolo di  cauzione,  aveva  la  Spagna  messo  nelle  mani  della  sua 
casa. 

Come  i  Vivaldi  Pasqua  ebbero  le  tonnare  della  Sardegna, 
i  Pallavicini  ebbero  quelle  delle  isole  Egadi,  di  Favignana  e  di 
Formica  ;  e  per  patti  di  famiglia,  dipendenti  da  parentadi  con- 
tratti, ora  la  proprietà  è  divisa  fra  i  Pallavicini  e  i  Busconi  di 
Bologna. 

La  diminuzione  dei  prodotti  delle  tonnare  può  essere  un 
fatto  eventuale  per  un  certo  numero  di  anni  o  per  le  une  o  per 
le  altre  ;  ma  non  è  meno  vero  che  delle  cifre  abbastanza  sicure, 
e  dei  fatti  mostrano  una  deficienza  considerevole,  verificata  nel 
corso  del  tempo. 

Nel  1700  si  asserisce  che  la  tonnara  di  Porto  Scuso  potesse 
contare  sopra  un  prodotto  di  20  a  25  mila  tonni  per  anno,  e 
sostenere  un  canone  di  25000  lire  (1). 

11  padre  Cetti  scriveva  nel  1777  deplorando  che  fosse  ormai 
lontano  il  tempo  nel  quale  la  tonnara  dell'  isola  Piana  poteva 
contar  sopra  30  000  tonni  di  grossa  mole  in  ogni  stagione  di 
pesca,  e  pel  valore  di  L.  100  000. 

Ora  il  prodotto  delle  tonnare  di  Sardegna  sale  a  25  000  ba- 
rili di  tonno  sott'olio,  oltre  quello  consumato  fresco,  in  salamoia 
0  in  iscatole  di  più  delicata  preparazione,  e  pel  valore  di  L.  3 
a  4  000  000  (2). 

Il  totale  prodotto  del  tonno  in  Sicilia  nel  decennio  1859-1869 
raggiunse  barili  8000  di  tonno  sott'olio,  barili  14000  di  tonno 
in  salamoia,  4000  quintali  di  tonno  fresco,  consumato  sul  luogo 
e  circa  800  quintali  di  olio,  pel  valore  di  L.  2  000  000. 

L'esercizio  delle  almadrabe  in  Spagna  si  trova  vincolato  da 
leggi  e  regolamenti  molto  particolari.  Di  leggi  toscane  antiche 
non  è  caduto  nulla  sott'occhio  ;  ma  quelle  di  tempi  meno  lontani 


(1)  Puca  in  Italiaj  v.  Il,  p.  Ili,  pag.  44. 

(2)  Peica  tn  Italia,  v.  Il,  p.  II,  pag.  063.  Relazione  sul  progetto  di  legg«. 
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del  granducato,  pel  solito  calcate  sulle  precedenti,  si  preoccu- 
yano  più  che  altro  di  assicurare  l'esercizio  del  diritto  concesso 
da  quelli  impedimenti  di  altre  pesche  che  potessero  disturbarlo; 
e  cosi  vietavano  l'appostamento  delle  tonnarelle  in  vicinanza  dei 
luoghi  occupati  dalle  tonnare  ;  vietavano  di  pescare  con  paran- 
zelle 0  reti  di  qualunque  sorta  intorno  ad  esse.  Invece  però  di 
aggravare  la  condizione  generale  della  pesca  in  favore  di  quella 
privilegiata,  gli  ordini  della  Toscana  accennano  piuttosto  a  li- 
mitare i  vincoli  da  questa  desiderati.  Naturalmente  poi  i  con- 
tratti di  afl5tto  col  demanio  pubblico  imponevano  agli  affittuari 
gli  obblighi  creduti  più  opportuni  per  l'utilità  dell'affitto  me- 
desimo. 

Nel  reame  di  Napoli,  eccetto  delle  disposizioni  speciali  a 
certe  tonnare  e  in  vista  di  avvantaggiarne  meglio  la  condizione» 
gli  ordini  comuni  della  pesca  regolavano  anco  la  pesca  delle 
tonnare  in  generale. 

Quasi  tutti  i  pregoni  de'  viceré  di  Sardegna  sotto  la  Si- 
gnoria spagnuola  o  piemontese,  mirano  a  impedire  altre  pesche, 
in  specie  quella  delle  sardine  nelle  vicinanze  della  tonnara,  come 
gli  ordini  successivi  dopo  le  annessioni,  tutti  d'indole  economica, 
si  riferiscono  a  vendite  o  contratti  per  l'esercizio  di  quelle  di 
ragione  demaniale;  ma  già  il  regolamento  del  27  agosto  1827 
sottopone  la  pesca  delle  tonnare,  come  la  gran  pesca,  alle  li- 
cenze, e  prescrive  al  di  là  di  2  miglia  da  essa  di  sopra  vento 
e  mezzo  miglio  sotto  vento,  lo  spazio  da  lasciare  all'intorno  li- 
bero da  qualunque  altro  esercizio  di  pesca  con  reti. 

Il  regolamento  della  marina  mercantile  poi,  seguito  dalle 
istruzioni  del  30  gennaio  1866,  conservando  l'obbligo  della  con- 
cessione, esenta  le  barche  addette  alle  tonnare  dalle  tasse  della 
gente  di  mare.  L'editto  del  1*  dicembre  del  1827  ammette  i  sa- 
latori di  tonno  al  godimento  del  prezzo  di  favore  pel  sale  ri- 
dotto di  due  terzi  sul  prezzo  ordinario,  calcolando  6  libbre  di 
sale  in  ragione  di  25  libbre  di  tonno.  Meno  largo,  il  brevetto 
successivo  del  di  8  febbraio  1847,  riduce  il  benefizio  alla  metà 
del  prezzo  ordinario,  fissato  in  lire  30  a  quintale,  e  il  decreto 
26  settembre  1862,  prescrivendo  le  norme  pel  godimento  ulteriore 
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del  benefizio  medesimo,  conta  chil.  24  di  sale  per  ogni  100  cliiL 
di  tonno,  e  accorda  la  ridazione  della  metà  del  prezzo  per  quello 
effettivamente  impiegato;  impone  però,  salvo  deduzione  e  rim- 
borso corrispondente,  il  pagamento  totale  anticipato. 

Pesca  di  ««llttsebl* 

Sui  mercati,  secondo  le  stagioni,  si  vedono  i  calamari  (Lo- 
ligo  mediterranea^  Targ.),  i  capi  di  chiodo  o  totanini  {Scpiola 
Eondeletii,  L.,  S.  media^  S.  minor,  Targ.),  i  moscardini  o  polpi 
muschiati  (Eledon  moschatus^  Lam.),  i  polpi  bianchi  (Eledon 
Aldovrandi,  Mont.),  le  seppie  {Sepia  officinalis)  (1). 

In  quelli  poi  più  prossimi  al  mare,  entro  capaci  mastelli, 
gonfiano  il  corpo  proteiforme,  stendono  e  agitano  le  braccia  no- 
dose il  polpo  comune  (Octopus  vulgaris,  Lam.)  e  la  porpessa 
{O.macropuSf  Bisso),  ancor  vivi,  mutando  colore,  ma  in  nessun 
luogo  come  a  S.  Lucia  in  Napoli  la  copia  e  la  varietà  dei  mol« 
luschi  marini,  dei  ricci  di  mare,  distesi  sui  banchi  e  con  gusto 
di  arte  apparecchiati,  fa  bella  mostra  la  sera,  al  chiarore  dei 
lumi  che  contrasta  con  quello  più  dolce  della  luna  splendente 
nel  purissimo  cielo,  mentre  intorno  va  e  viene  la  folla  rumorosa 
e  gaia  dei  ghiotti  abituati,  delle  festevoli  brigate  e  dei  curiosi 
e  meravigliati  visitatori  di  altro  paese. 

Questa  ricchezza  si  compone  di: 

Cannolicchi  (Solen  —  Ensis  —  siliqua,  L.,  Solen  vagina^  L.\ 
pescati  nella  sabbia  colla  pala  ed  il  coppo,  strumenti  che  non 
hanno  bisogno  di  descrizione. 

Lattari  (Solecurtus  —  Macha  —  strigilatus),  pescati  a  mano 
o  col  ferretto,  asta  terminata  da  un  uncino  o  specie  di  amo  di 
ferro. 

Tonninole  (Donax  irunculus,  D.  Semistriata)  pescate  col 
rullo  0  col  gangamo,  strumenti  a  modo  di  draga,  formati  da 


(l)  Meno  frequenti  e  di  poco  pregio  sono  YOmmastrephes  saffittata,  VO. 
Todarus,  fra  le  maggiori  la  LoUgo  Marmarae  e  altre  minori,  forse  giovani 
deiruna  o  delFaltra  delle  già  ricordate. 
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una  piastra  lineare  di  ferro  (Sferra)  inferiormente  e  di  un 
arco  di  legno  di  sopra  seguito  da  una  rete  a  sacco,  e  che  si 
strascina  o  si  spinge  avanti  nella  rena,  per  tre  aste  di  legno 
convergenti  ad  un  punto,  dove  si  aggiunge  secondo  il  bisogno 
una  corda  ;  vongole,  specie  di  Venus,  di  Cytherea,  di  Tapes,  fra 
le  quali  maggiore  e  più  bella  la  fasolara  o  Cytherea  chiane^  più  pre- 
giata però  la  vongola  di  fango  o  arsella  nera  (Tapes  decussata^ 
T,  lofita.  Poli),  la  Venus  rugosa,  L.,  il  lupino  (V.  gallina,  L.,) 
pescate  al  rastrello,  specie  di  rullo,  la  cui  piastra  di  ferro  è 
dentata;  Farnese  talvolta  è  manovrato  da  una  barca  per  via  di 
un  argano  detto  arganello.  Le  cocciole  da  rena  (Cardium  tu- 
berculatum),  o  da  fango  (C.  edule),  o  il  galluccio  (C.  oblongum, 
C.  norvegicum),  la  fava  (Mactra  helvacea),  le  quaquiglie  (M. 
stuUorum),  ì  pellegrini,  i  canestrelli  (Pecten  jacobaeus,  P.  sp.), 
qualche  madrepola  (Pinna  nobilis)  staccata  dal  fondo,  e  altre 
bissifere  (Mytilus  edulis,  Modiola  barbata.  Arca  Noae,  A,  anti- 
quata), tutti  prodotti  dell'industria  del  canolicchiaro. 

Di  univalvi  si  vedono  le  patelle  (Patella  coerulea,  P.  lu- 
sitanica),  che  si  vanno  a  distaccare  dagli  scogli  quasi  dovun- 
que dove  si  trovano  ;  le  natiche  o  maruzze  (Natica  Josephina, 
Bisso,  N.  carena,  N.  millepunctata),  che  si  pescano  nella  sab- 
bia colla  pala;  il  maruzziello  (Nassa  mutabilis),  gli  sconcigli 
(Murex  trunculus,  M.  br andar is),  degradati  ora  dall'alto  uffi- 
cio di  prestare  la  porpora  per  tingere  i  manti  reali;  le  tofe  (T, 
nodiferum,  L.),  di  cui  si  fa  un  portavoce  che  serve  ai  marinari 
come  ai  ^pastori  sulla  montagna,  le  tofe  femmine  (Dolium  oleor 
rium,  D.  galea,  L.),  di  cui  la  vasta  conchiglia  ha  qualche  uso 
domestico  o  ornamentale,  e  il  mollusco  nelle  ampie  sacche  sa- 
liy^ri  raccoglie,  in  maggior  copia  di  altri,  un  liquore  acido  per 
acido  solforico  libero.  Fra  gli  echinodermi  ornano  le  ceste  i 
grandi  ancini  (Echinus  melo,  Lam.),  i  ricci  (Echinus  ventrico- 
sus),  gli  Echinaster  color  di  corallo,  ma  si  mangiano  più  spe- 
cialmente gli  Echinus  brevispinosus,  E.  saxatilis,  E.  lividus,  le 
ardighelle  o  ortiche  di  mare,  altrove  ogliole  (Actinia  viridis^ 
A.  equina). 

La  pesca  dei  datteri  di  mare  (Lithophaga  dactylus,  Sow., 

21 
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Lithodomus  Uthophagus)^  le  cui  escavazioni  scolpite  più  alte  del 
suolo  ora  inondato,  sulle  colonne  del  tempio  di  Giove  Serapide 
presso  Pozzuoli,  servono  a  dimostrare  gli  alterni  moti  di  eleva- 
zione e  di  discesa  della  spiaggia  in  tempi  recenti,  come  quelle 
scolpite  nelle  rupi  calcaree  fuori  del  golfo  della  Spezia  dimo- 
strano emersioni  più  antiche,  è  un  privilegio  di  Portovenere, 
dove  i  datteri  si  traggon  fuori  frangendo  a  colpi  di  mazza  lo 
scoglio,  ed  estraendoli  a  uno  a  uno,  per  arricchirne  il  mercato 
di  Genova,  dove  si  vendono  assai  cari,  fino  a  L.  20  per  100. 

Il  mercato  di  Taranto  offrirebbe  ancora  delle  Ascidie  (Cyn- 
ihia  rustica)  f  delle  foladi  (Dactylina  dactylus^  L.\  dal  mucco 
fosforescente,  le  cozze  nere  (Mytilus  edulis)  o  le  cozze  pelose 
(Modiola  barbata)^  e  le  ostriche,  prodotte  per  allevamento  ar- 
tificiale, non  che  poi  molti  vermi  speciosi,  impiegati  per  esca, 
come  (Myxicola  infundibulum,  Nereis gigantea)jWidigni&GÌie  me- 
duse, Cassiopea  borbonica,  AureUa  aurita,  e  nel  fondo  colla 
Cynthia  mammillata  in  copia  inusitata,  rare  forme  di  asteridi, 
di  polipi,  di  molluschi  nudi,  di  crostacei,  di  vermi. 

Se  i  mercati  di  frutti  di  mare  offrono  spesso  uno  spettacolo 
gradito,  l'arte  della  pesca  relativa  è  ben  duro  e  povero  mestiere; 
perchè  sulle  spiagge  mediterranee  non  concorre  1*  alterno  gon- 
fiare e  ritirar  delle  maree  per  renderla  meno  penosa  e  più  pro- 
duttiva; e  tranne  la  pesca  che  si  esercita  sui  fondi  sabbiosi  o 
fangosi  delle  spiagge  ordinarie  o  delle  lagune,  coi  gangami,  le 
ostreghere,  i  ferretti,  ecc.,  ecc.,  le  altre  costano  fatica  troppo  male 
compensata  dal  prodotto  ottenuto. 

Pesea  speelale  delle  Seppie  e  delle  Pinne. 

Sulle  spiagge  di  Barletta,  di  Manfredonia  e  della  Salina 
si  usa  da  antichissimo  tempo  la  pesca  delle  seppie  (Sepia  offi- 
cinalis),  per  mezzo  delle  vorle^  cioè  di  piccoli  mazzi  di  lenti- 
SCO  (Plstacia  lentiscus),  di  corbezzolo  (Arbuts  unedo),  legati 
a  delle  funi  di  sparto,  stese  in  mare  a  15  o  30  piedi  dal  lido. 

Le  seppie  venendo  a  riva  per  deporre  le  uova  profittano 
degli  insidiosi  ricoveri,  nei  quali  si  prendono  colla  fiocina  o  ca- 
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landò  sotto  le  vorle  una  rete.  La  pesca  che  in  questi  termini 
sarebbe  ancora  tollerabile  reca  danno  grave  però,  poiché  le  vorle, 
0  per  macerazione  delle  corde  o  per  agitazione  del  mare  o  per 
arte  male  impiegata,  vanno  disfatte,  rigettate  alle  spiagge  e  di 
là  tratte  a  secco,  con  perdita  totale  non  che  delle  femmine  ge- 
neratrici delle  uova  che  vi  sono  attaccate  (1). 

La  pesca  delle  pinne  o  nacchere  (Pinna  nobilis)  nelle  ac- 
que basse  di  S.Antioco  in  Sardegna,  dell'isola  d'Elba  come 
sulle  coste  dell'Italia  meridionale  a  Taranto,  verso  Gallipoli  e 
Lecce  o  in  Sicilia,  fornisce  conchiglie  assai  ricercate  per  la  loro 
bellezza  come  ornamenti  delle  case,  perle  rossastre  di  qualche 
pregio,  ed  il  bisso,  di  cui  anche  oggi  col  nome  di  lana  pinna 
o  di  seta  pinna  o  di  pelo  di  nacchera  si  fanno  tessuti  resi- 
stentissimi. 

La  pesca  si  eseguisce  a  mano  e  il  pescatore  si  tuffa  ne'  fondi 
dove  per  di  sopra  le  grandi  conchiglie  si  scorgono,  o  talvolta 
calando  una  piccola  pietra  appesa  a  una  corda  fra  le  valve 
aperte  della  conchiglia;  queste  chiudendosi  dall'  animale  per  di* 
fesa  sulla  pietra  stessa  fanno  presa  tanto  che,  tirando,  la  con- 
chiglia si  stacca;  altre  volte  si  cala  attorno  alla  conchiglia  me- 
desima, con  una  canna  od  un'  asta,  un  nodo  scorsoio,  che  serve 
stringendosi,  col  tirar  la  corda  attorno  di  quella,  a  prenderla 
e  trarla  fuori. 

Pesca  delle  Oslrlelie. 

Le  ostriche  si  trovano  dovunque  la  costa  presenti  scogli 
nudi,  ovvero  opere  marittime  di  pietra  o  di  legname;  e  cosi 
specialmente  sulle  coste  della  Liguria,  del  Tirreno  presso  Li- 
vorno, Monte  Argentario,  Napoli,  quasi  per  tutto  all'Elba,  in 
Sardegna,  in  Sicilia,  e  nell'  Adriatico,  a  Brindisi,  a  Bari^  An- 
cona, Venezia.  Le  specie  sono  : 

L'ostrica  reale  {Ostrea  edulis  L.), 

L' ostrichella  (0s^ream5^a/a), 

L'ostrica  di  Maremma  (Ostrea  plicata)  e  altre  ancora. 

(1)  Pesca  m  Italia,  t.  H,  pag.  129.  140. 
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Nella  prima  vedono  molti  non  il  tipo  dell'ostrica  dello  stesso 
nome  neir  Atlantico,  ma  o  una  forma  modificata  o  addirittara 
altra  spècie  (Ostrea  lamellosa,  Br.);  essa  è  però  sempre  quella 
che  cresce  a  maggiori  dimensioni,  trovasi  aderente  agli  scogli 
o  in  agglomerazioni  formate  da  individui  posti  un  sopra  Taltro; 
aderisce  facilmente  ai  collettori  di  terra  cotta,  ed  è  quella  che 
Éì  presta  agli  allevamenti.  Le  altre  preferiscono  sostegni  legnosi, 
specialmente  1*  ostrea  plicata.  Le  due  prime  specie  sono  dovun- 
que in  gran  pregio,  la  terza,  detta  anche  ostrica  di  3Iaremma 
a  Venezia,  ha  sapore  alquanto  acre  ed  è  meno  stimata.  Le 
ostriche  si  pescano  colla  cassa  da  ostriche^  specie  di  gangamo 
o  draga,  come  il  rullo  già  visto,  ma  la  cui  bocca  è  armata  di 
un  telaio  rettangolare  di  ferro  di  0™  ,66+0,18;  colla  ostreghera, 
rete  a  sacco  lunga  m.  2,36,  piombata  al  margine  inferiore  della 
bocca,  tenuta  distesa  pel  superiore  da  un  bastone  infilato  a  tra- 
verso; questa,  più  che  le  ostriche  da  cui  sembra  prendere  il  no- 
me, pesca  rombi  e  passerini  nel  fango  (1).  Colla  rasoia  o  rasare^ 
specie  di  piccola  pala  di  ferro,  che  si  fa  agire  fra  1*  ostrica  e 
la  rupe,  e  colla  quale  le  ostriche  si  distaccano  e  si  raccolgono 
sottoponendo  il  coppo,  rete  a  sacco  tenuta  aperta  da  un  cerchio 
e  adoperata  con  manico  ora  grande  col  cerchio  di  legno  di 
1" ,  60  lungo,  0,90  largo,  ora  piccolo  con  cerchio  di  ferro  di 
0",20  di  diametro. 

Un  articolo  della  nuova  statistica  delle  reti  da  pesca  del 
golfo  di  Napoli  del  7  agosto  1847  vietava  la  presa  delle  ostri- 
che madri  ;  e  si  domanda  altrove,  dove  non  fosse,  la  proibizione 
della  pesca  da  febbraio  a  tutto  aprile  (Genova);  ma  con  tutto 
questo  la  pesca  immediata  delle  ostriche  non  ha  importanza  o 
significato  sensibile,  economicamente  parlando,  di  fronte  a  quella 
che  ha  in  parte,  e  potrebbe  avere  tanto  di  più,  la  produzione 
delle  ostriche  aiutata  dall'arte;  di  che,  come  dell* allevamento 
dei  mitili  o  cozze  nere,  sarà  tenuto  altrove  discorso. 


(1)  Pesca  m  Italia,  v.  II,  p.  Il,  pag.  268. 
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P«seA  di  Croslaeel. 

I  crostacei,  da  ricordare  come  materia  di  pesca  per  T  ali- 
mentazione 0  per  esca  sono  assai  numerosi  e  di  ordini  differenti. 
Primo  per  la  mole  la  granzeola  {Maia  squinado)  che  si  trae 
dalla  profondità  di  2  a  20  metri,  e  men  buoni  la  M.  verrucosa 
M.  Edw.,  alcuni  Xantho,  Pilumnus,  Portunus  confusi  col  Car^ 
cinus  moenas,  abbondantissimo  nelle  lagune,  sotto  il  nome  di 
Granchi;  più  speciosi  e  più  rari  sono  il  paguro  {Cancer  pagurus 
L.)  nell'Adriatico,  la  Calappa  tuberculata  dove  si  incontra.  Salvo 
il  Carcinus  moenas^  della  pesca  del  quale  faremo  cenno  più 
tardi,  tutti  gli  altri  si  prendono  colle  reti,  le  quali  dalle  pro- 
fondità maggiori  traggono  pure  altre  rare  e  singolari  specie, 
senza  uso  economico  alcuno. 

Negli  anfratti  degli  scogli,  più  per  diporto  che  per  un  in- 
teresse reale,  introducendo  come  grossolana  esca  uno  stecco  nudo 
0  fasciato  con  uno  straccio  di  panno,  si  pesca  il  Favello  o  Gran- 
ciporro {Eriphia  spinifrons)  di  notevoli  dimensioni  e  assai  sti- 
mato dai  degustatori,  mentre  sott'acqua  e  fuori,  sugli  scogli, 
corre  velocissimo  V  Heterograpsu^  marmoratus,  dal  gusto  amaro 
alla  bocca. 

Le  reti  o  le  nasse  inescate  con  piccoli  pesci  infilati  in  uno 
stecco  prendono  VHomarus  vulgaris,  o  lupo  di  mare,  raro  rela- 
tivamente; lo  Scyllarus  latus  o  elefante  di  mare,  non  molto 
stimati;  ma  più  spesso  TAligusta  o  Aragosta  (Palinurus  vuìgaris\ 
copiosa  specialmente  sulle  coste  della  Sardegna  e  dell'  Asinara, 
d' onde  si  esporta,  come  d' altrove,  in  considerevoli  quantità.  Di 
Aliguste  la  Sardegna  sola  e  dal  compartimento  marittimo  di 
Maddalena,  esporta  per  Genova  e  per  Livorno  100  quintali  (1). 

Una  serie  assai  numerosa  di  specie  di  Palaemon^  il  Penaeus 
caramota,  la  Nika  edulis,  ecc.,  si  confondono  sotto  il  nome  di 
gamberi,  spesso  però  in  qualche  modo  distinti  dai  marinari,  è 
la  canocchia  {Squilla  mantis)  si  vede  abbondante  sui  mercati 


{!)  Pesca  in  Italia,  v.  I,  p.  I,  pag  258,  268. 
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dell' Adriatico  e  assai  pregiata.  Le  reti  ordinarie  da  strascico, 
la  sciabiga,  il  coppo  sono  gli  strumenti  di  pesca  adoperati  per 
questi  prodotti,  l' importanza  dei  qaali  non  si  potrebbe  mai  pa- 
ragonare a  quella  dei  prodotti  della  pesca  delle  Crevettes  sulle 
spiagge  dell'Oceano,  al  momento  delle  basse  maree. 

Il  riccio  di  mate  più  grande  (Echinus  melo),  commestibile, 
ma  non  comune  né  di  molto  pregio,  V  Eehinocidaris  Histrix  sono 
talvolta  pescati  colle  grandi  reti  dalle  paranze  che  portano  pure 
anco  delle  specie  più  frequenti;  ma  in  generale  la  pesca  dei 
ricci  (Toxopneustes  lividus,  Echinos  esculentus)^  più  comuni  e 
pregiati,  specialmente  sul  cader  dell'  inverno  e  quando  per  la 
pienezza  delle  ovaie,  o  dei  testicoli  o£frono  una  polpa  succulenta, 
dolciastra,  gradita  ai  degustatori,  si  opera  a  mano,  spiando  i 
loro  ricoveri  negli  anfratti  degli  scogli  e  fra  le  alghe,  o  per  mezzo 
degli  angami  e  dei  rastelli. 

La  pesca  dei  vermi  per  esca  non  ha  in  nessun  luogo  una 
singolare  importanza,  poiché  si  usano  in  generale  pesci  spez- 
zati, molluschi,  granchi  per  inescare  le  nasse  o  gli  ami.  È  sin- 
golare tuttavia  che  a  Taranto  fosse  un  tempo  vietato  e  oggi  an- 
cora si  veda  con  diffidenza  da  molti  l'impiego  dei  vermi  per 
inescare,  considerandoli  come  troppo  ghiotta  cosa  pei  pesci,  e 
cagione  di  una  pesca  capace  di  riescire  dannosa,  per  la  troppo 
larga  cattura  delle  specie  di  questi. 

Pesca  del  Corallo.  (1) 

1  più  noti  fondi  coralligeni  dell'Italia  sono  presso  l'isola 
d' Elba,  come  di  faccia  lungo  le  coste  continentali  fra  Cecina  e 
Spezia;  anco  meglio  di  questi  son  conosciuti  alcuni    fondi    del 


(1)  Le  notizie  intoroo  alla  pesca  del  corallo  sono  tipecìalmente  desunte 
da  una  ben  compilata  monografia  pubblicata  negli  Atti  della  Sotto-Commis- 
sione per  preparare  gli  studi  della  nuova  Legge  sulla  pesca,  e  dovuta  al- 
Tavv.  Ferrigni  di  Livorno;  come  d*altra  parte  delle  opere  via  via  ricorda- 
te, da  quella  di  Lacaze  Duthier  (Histoire  naturelle  du  Coraù,  etc),  dalle 
pubblicazioni  statistiche  più  recenti  del  R.  Ministero  di  Agricoltunt,  e  dai 
cenni  sulla  pesca  del  corallo  all'isola  di  S.  Jago  del  sig.  Lubrano  di  Livorno. 

V,  Poi  per  altri  riscontri  la  Peèca  in  Italia  secondo  le  citazioni. 
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golfo  di  Napoli,  che  i  pescatori  distinguono  col  nome  di  secche 
corallere^  e  delle  quali  una  trovasi  di  faccia  a  Vico  Equense  e 
al  promontorio  di  Sorrento,  ed  è  estesa  fin  presso  la  secca  di 
Pampano  al  N.  di  Capri  in  faccia  a  Massa,  come  indicarono 
già  il  Cavolini  ed  il  Costa.  Fuori  di  Capri  ne  esiste  un'altra  (1) 
meno  produttiva,  detta  Chiaia  di  Luna,  e  nella  parte  occiden- 
tale del  golfo  sono  le  due  secche  hen  note  di  Pontapalumba, 
sotto  Nisida,  ed  in  faccia  al  Capo  Miseno  ;  vi  è  poi  Taltra  secca 
a  levante  dell'isola  dlschia.  Da  Napoli  in  poi,  la  costa  cala- 
brese sul  Mediterraneo  e  sull'Ionio  è  più  o  meno  ferace  di  co- 
rallo essa  pure,  come  quelle  delle  minori  isole  che  trovansifra 
la  Sicilia  e  l'Italia. 

Fra  Sciacca  in  Sicilia  e  1*  isola  Pantellaria  è  la  secca  detta 
del  Corallo;  fra  la  Corsica  e  la  Sardegna  la  secca  di  Tizzano, 
e  intorno  alla  Sardegna  sono  i  campi  assai  frequentati  di  Al- 
ghero, Longo  Sardo,  Bosa,  Castelsardo^  Isola  di  S.  Pietro^  di 
S.  Antioco,  della  Maddalena^  di  Caprera.  Altro  corallo  si  pesca 
da  Bonifacio  a  Capo  Corso  lungo  la  Corsica,  lungo  le  coste  di 
Corfù,  di  Cipro,  di  Caramanica,  dove  nel  secolo  scorso  pescavano 
specialmente  quei  di  Bagusa,  ed  altro  si  trova  lungo  le  coste 
della  Dalmazia. 

Alle  isole  Hyères,  da  S.  Tropez,  e  dalle  isole  stesse  fino  al 
Capo  della  Corona  lungo  le  spiagge  della  Provenza,  si  pesca 
corallo,  per  non  dire  di  quello  eccellente  del  golfo  di  Bosas  e 
dei  banchi  del  Capo  Tarsuela  di  Mongrio  all'ingresso  del  golfo 
medesimo  in  Catalogna.  Una  pesca  si  è  attivata  da  non  molti 
anni  alle  isole  di  Gapoverde  e  se  ne  ottenevano  già  per  circa 
L.  10000  da  pescatori  spagnuoli  (2). 

Dal  1873  in  poi,  specialmente  per  iniziativa  del  sig.  Lu- 
brano  di  Livorno,  la  pesca  si  esercita  non  soltanto  sulla   costa 

(1)  A  queste  coraUere  forse  si  riferisce  la  notizia  riportata  da  altri  che 
fra  il  promontorio  di  Minerva  e  risola  di  Capri  se  ne  conoscesse  la  produ- 
zione fino  dal  tempo  di  Carlo  d^Angiò. 

V.  Pangbri,  Il  Corallo  considerato  come  specie  animale  e  prodotto  indu- 
striale ~  Esposizione  industriale  marittima  di  Napoli  (1871),  fase.  7,  10, 14. 

(2)  Pesca  /in  Italia,  v.  II,  p.  Ili,  pag.  220. 
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meridionale,  ma  sulla  costa  orientale  deir  isola  di  S.  Jago  o  più 
propriamente  sul  piede  di  una  catena  littoranea  di  colline  e 
montagne,  che  emergono  a  400  o  1000  metri  dalla  costa,  alla 
profondità  da  60  a  120  metri,  e  dove  per  l'agitazione  continua 
del  mare  sono^  meno  che  a  piccole  barche,  difficili  sempre  gli 
approdi. 

Tuttavia  né  questi  fondi,  né  quelli  lungo  le  coste  della  pe- 
nisola 0  delle  isole  adiacenti,  possono  per  la  produzione  del 
corallo  stare  a  fronte  degli  altri  delle  coste  di  Barberia,  dove  ga- 
reggiano di  attività  ab  antiquo  italiani  e  francesi  in  partico- 
lare, per  raccogliere  con  gran  fatica  e  non  lievi  pericoli  il  pre- 
zioso prodotto. 

La  pesca  del  corallo  lungo  la  costa  della  penisola,  della 
isola  d'  Elba  e  delle  isole  minori  é  fatto  relativamente  recente. 
La  conoscenza  del  corallo  sulle  coste  di  Calabria  si  fa  risalire 
al  secolo  XVII.  Tuttavia  non  pare  che  molto  giovasse  allora  e 
neanche  nel  secolo  XVIII,  poiché  l'abate  Rocco  di  Bove  di 
Scilla,  che  pur  disputava  sulla  natura  del  corallo  nel  1769,  non 
ricordò  la  sua  esistenza  nel  mare  vicino,  e  solamente  alcune 
barche  coralline,  reduci  dalle  coste  di  Barberia  nel  1827,  ca- 
lando di  contro  a  Scilla,  ne  trassero  buona  quantità  con  inaspet- 
tato benefizio. 

Nel  1847  alcune  barche  di  Torre  del  Greco  fecero  una 
nuova  campagna  sugli  stessi  luoghi,  fruttuosa  per  molti  e  grossi 
cespi  che  ne  trassero  fuori,  spingendosi  fino  a  Palmi.  Altre  si 
diressero  dal  Capo  Sant'  Elia,  o  Torre  Cavallo,  ad  Altafiumana, 
al  Capo  dell'  Armi,  a  Pellaro,  a  Melito,  al  Capo  Spartivento,  al 
Capo  di  Bruzzano,  al  Capo  Rizzuto,  e  da  per  tutto  poterono  ar- 
ricchirsi di  non  lieve  quantità  di  corallo.  Pur  anco  fu  pescato 
da  altri  fino  al  Capo  delle  Colonne  ed  al  Capo  di  Leuca,  come 
intorno  alle  isole  di  Vulcano,  di  Lipari,  di  Basiluzzo,  di 
Stromboli. 

Lungo  la  Sardegna,  col  freno  di  prescrizioni  e  tributi  im- 
posti dalla  Spagna,  confermati  poi  quando  la  Sardegna  fu  at- 
tribuita alla  monarchia  piemontese,  la  pesca  del  corallo  era 
esercitata  nel  secolo  XV  e  XVI. 
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Ma  resistenza  del  corallo  e  la  pesca  sulle  coste  d'Africa 
fu  nota  ai  pisani  dal  secolo  X  e  XI,  quando  per  riscatto  della 
conquista  di  Cartagine  e  Tunisi,  questi  imponevano  tributi,  sta- 
bilivano banchi  di  commercio,  ed  estorcevano  concessioni  e  pri- 
vilegi dai  dominatori  locali.  Decaduti  da  tali  vantaggi  col  de- 
cadere della  repubblica,  i  pisani  vennero  sostituiti  dai  geno- 
vesi nel  1550,  dopo  che  in  uno  scontro  con  questi,  Dragutte, 
corsaro  algerino,  venne  in  potere  delle  galere  liguri,  comandate 
da  Andrea  Doria  e  di  una  specialmente  comandata  da  un  Lo- 
mellini,  che,  per  prezzo  di  riscatto,  ottenne  l'isola  di  Tabarca 
e  il  privilegio  della  pesca  intorno  di  essa. 

I  genovesi  estesero  il  loro  esercìzio  su  tutta  la  costa  nel 
golfo  di  Bona  e  al  di  là  del  Capo  Garde  e  del  Capo  di  Ferro 
e  per  difesa  dei  loro  navigli  e  sicurezza  della  colonia  pianta- 
rono il  forte  che  prese  da  loro  il  nome  di  forte  genovese. 

Carlo  V,  vincitore  di  Genova,  non  tolse  ai  cittadini  di  essa 
stabiliti  in  A&ica  i  possessi  e  privilegi  acquistati,  ma  impose 
un  tributo  di  5  per  100  sopra  tutto  il  commercio  che  ivi  si 
fosse  per  fare. 

Un'  altra  serie  di  vicende  che  non  sì  può  dire  ancora  chiusa 
cominciò  per  la  pesca  del  corallo  sulla  costa  d'  Africa  quando 
durante  le  guerre  di  Spagna  e  di  Francia,  nel  1520  Kaireddin, 
impadronitosi  di  Bona  e  di  Costantina,  cede,  in  pregiudizio  dei 
genovesi  e  degli  spagnoli,  il  privilegio  della  pesca  a  dei  ne- 
gozianti provenzali;  i  quali,  sostenuti  allora  da  Francesco  I, 
eressero  sulle  coste  africane  il  Bastione  di  Francia  (1560), 
più  tardi  demolito  dalle  armi  algerine. 

Richelieu  otteneva  poi  nel  1624  da  Amurat  IV,  in  piena 
proprietà,  la  costa  del  Bastione  di  Francia,  della  Cala,  del  Capo 
Rosa,  del  Capo  Negro,  che  furono  fortificati,  ricostruendo  il  de- 
molito bastione  e  costruendo  altri  forti,  sicché  i  francesi  ven- 
nero a  porsi  accanto  agli  stabilimenti  di  Tabarca,  dove  tutta- 
via i  genovesi  eransi  mantenuti,  e  si  arrogarono  il  diritto  della 
pesca,  pagando  al  Bey  d'Algeri  un  tributo  di  7  a  8  mila 
franchi. 

Sotto  Luigi  XIII,  XIV,  XV  il  governo  francese  esercitò  la 
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pesca  del  corallo,  cedendone  il  privilegio  a  particolari  intra- 
prenditori  o  a  compagnie  per  questo  formate,  contro  conside- 
revoli tributi;  e  per  liberarsi  dai  genovesi,  più  intraprendenti 
vicini,  nel  1740  acquistò  da  questi  i  loro  diritti,  e  costituì  la 
Compagnia  di  Africa  per  1*  esercizio  della  pesca  medesima.  La 
Compagnia  di  poco  si  avvantaggiò,  tra  per  la  conquista  in  pre- 
giudizio della  Francia  fatta  dal  Bey  di  Tunisi,  che  smantellò  i 
forti  e  costrinse  la  popolazione  a  rifugiarsi  alla  Cala  ;  tra  per- 
chè nel  1794  la  Repubblica  francese  riconobbe  il  principio  della 
libertà  del  mare  e  abolì  il  privilegio  della  Compagnia. 

Delle  libertà  in  questo  modo  riconosciute  profittarono  gli 
italiani  pei  primi,  in  concorrenza  dei  provenzali  e  dei  corsi, 
che  doverono  cedere  il  campo  ai  pescatori  di  Torre  del  Greco 
e  alla  loro  flottiglia  di  oltre  2')0  barche,  malgrado  il  tributo 
imposto    al  governo  algerino. 

Non  giovarono  alla  Francia  i  decreti  del  1802  e  del  1803, 
uno  dei  quali  ricostituì,  l'altro,  non  appena  ricostituita,  sciolse 
di  nuovo  la  Compagnia  d'Africa,  come  poco  nocque  agli  inte- 
ressi italiani  il  passeggiero  dominio  degli  inglesi  sulle  coste 
africane  dal  1807  al  1817;  poiché  tutto  si  ridusse  a  pagare  una 
rilevante  contribuzione  di  200  piastre  forti  per  barca,  e  due  ro- 
toli di  corallo  per  la  campagna  estiva  della  pesca,  90  piastre  e 
un  rotolo  di  corallo  per  la  campagna  invernale. 

Dopo  la  pace,  la  Francia  rientrò  nei  suoi  privilegi  pagando 
però  un  tributo  prima  di  lire  60000  (1817),  poi  di  lire  200000 
(1820)  al  governo  algerino,  e  impose  allora  una  tassa  poco  meno 
grave  della  tassa  inglese  di  160  piastre  forti  e  due  rotoli  di 
corallo  in  estate,  di  60  piastre  e  un  rotolo  di  corallo  in  inverno 
a  ogni  barca  di  pescatori  di  corallo  di  altra  nazione.  Ma  con 
tutto  questo  non  potè  né  allontajiare,  né  vincere  i  pescatori 
italiani,  né  le  giovò,  dopo  la  conquista  dell'  Algeria,  di  avere 
acquistato,  anco  a  prezzo  di  13  000  franchi  dal  Bey  di  Tunisi, 
il  privilegio  della  pesca  che  spettava  a  quest'ultimo.  Gli  ita- 
liani poi  ottennero  maggior  vantaggio  quando  nel  1832  la  tassa 
di  pesca  fri  portata  a  lire  1695  per  barca  e  per  tutto  Tanno; 
nel  1841  ridotta  ancora  a  800  franchi  (come   si   conserva    pei 
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pescatori  di  altre  nazioni)  e  finalmente  a  lire  400,   secondo   il 
trattato  di  navigazione  franco-italiano  del  1862. 


Maiara  del  Corallo. 

È  da  lungo  tempo  ormai  cessata  ogni  dubitazione  e  qua- 
lunque disputa  sulla  natura  del  corallo;  nel  quale  tutti  rico- 
noscono una  formazione  calcarea,  colorata  in  rosso  più  o  meno 
acceso,  prodotta  da  colonie  di  una  specie  di  polipi  nati  da  uova 
che  si  moltiplicano  poi  un  dall*  altro  prolificando  come  le  gemme 
dai  rami  delle  piante,  e  sulla  base  calcarea  da  essi  medesimi 
costituita  si  dispongono  in  quella  forma  nella  quale  il  corallo 
li  mostra  mentre  sono  viventi,  o  mostra  V  effetto  dell'  opera 
loro  e  le  celle  dove  stavan  riposti  quando  son  morti  o  seccati  (1). 

Questa  natura  del  corallo  spiega  come  il  suo  polipaio  cre- 
sca con  certa  legge  di  tempo,  e  si  componga  con  quell'ordi- 
ne che  lo  porta  ad  assumere  sul  principio,  o  più  di  rado 
talvolta  anco  in  seguito,  la  forma  di  crosta,  ma  in  generale 
quella  di  arborizzazioni,  i  rami  delle  quali  a  preferenza  si  di- 
spongono in  un  medesimo  piano;  e  come  l'incremento  si  limiti 
ad  un  certo  punto  in  altezza  come  in  grossezza,  sicché  i  mag- 
giori ceppi  di  corallo  di  rado  superano  30  a  40  centimetri  per 
la  prima,  1  cent.,  1,5  di  diametro  alla  base.  Essa  spiega  al- 
tresì come  le  nuove  generazioni  del  corallo  nate  dalle  uova  del 
già  esistente  trovando  buona  condizione  di  vita,  dove  queste 
pure  hanno  vissuto,  crescano  anche  esse  nel  medesimo  luogo,  e 
come  tutte  insieme  arricchiscano  certi  fondi,  certi  anfratti  e 
caverne  sottomarine,  che  costituiscono  appunto  i  cosi  detti  bau- 


li) Uir analisi  del  corallo  fatta  da  Wattiog  vi  dimostra: 

Carbonato  di  calce 82,2ò 

Id.       di  magnesia  . .        3,50 

Ossido  di  ferro 4,25 

Sostanza  organica 7,75 

Perdita. 2,25 

100,00 


328  LA  FESCA   NEI  MARI  D*  ITALIA 

chi  di  corallo^  oggetto  della  ricerca  faticosa  e   sogno   dorato 
dei  pescatori. 

Per  quanto  poi  il  corallo  sia  pieghevole  nelle  sue  esigenze 
per  la  vita,  e  si  trovi  perento  diffuso  come  si  è  visto,  i  pesca- 
tori sanno  che  il  fondo  da  esso  preferito  è  una  roccia  compo- 
sta 0  largamente  incrostata  di  altri  polipai,  cariofillie,  oculine, 
cladocore,  o  di  ostriche  morte,  sulle  quali  si  trovano  viventi 
col  corallo  medesimo  altre  ostriche  della  stessa  specie,  e  poi 
altri  molluschi,  brachiopodi,  serpaio ,  vermeti,  alghe  incro- 
stanti, ecc.  restando  fra  le  30  e  le  100  braccia  di  profondità 
(m.  48,60  a  m.  160),  e  di  rado  scendendo  più  di  60  braccia 
(m.  77,20). 

Questa  associazione  non  è  fortuita  neanch*essa,  componen- 
dosi tutta  di  animali  o  di  piante  per  le  quali  l'abbondanza  della 
calce  nel  mezzo  ambiente  è  una  biologica  necessità.  Sé  il  fondo 
supplisca  tuttavia  in  parte  a  questo  bisogno  e  come  vi  suppli- 
sca non  è  ben  chiaro,  e  se  il  corallo,  per  esempio,  cresciuto  sulle 
corallere  occidentali  del  golfo  di  Napoli  a  fondo  vulcanico  e 
quindi  siliceo  è  più  sottile  e  più  smilzo  delFaltro  delle  coral- 
lere orientali,  dove  la  roccia  sottomarina  è  calcarea,  il  corallo 
acquista  le  più  belle  dimensioni  sulle  roccie  feldispatiche  di 
S.  Antioco,  di  Bosa  e  di  Alghero  in  Sardegna,  come  sulle  ossi- 
diane delle  isole  Eolie  (1). 

Specie  e  ^aallià  del  eorallo. 

Prescindendo  dalle  specie  fossili  di  corallo,  Coralltum  paU 
lidum  del  miocene  di  Torino,  C.  Beckii  della  creta  bianca  di 
Faroe,  si  ha  lo  stesso  corallo  oggi  vivente,  Corallium  rubrum, 
nel  pliocene  di  S.  Colombano  presso  il  Po  in  Lombardia  e  fram- 
menti di  corallo  nelle  rocce  delle  piramidi  di  Egitto. 

Differenza  molto  sensibile  nella  forma  delle  ramificazioni, 
nella  grandezza  degli  alveoli,  nella  struttura  interna  del  poli- 
paio largamente  tubulato,  e  nello  stesso  colore,  presenta,  a  fronte 

(l)  Panceri,  op.  cit. 
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del  corallo  del  Mediterraneo, -qaello  delle  isole  di  Capo  Verde, 
della  pesca  del  qaale  da  alcuni  anni  accresciuta  ed  esercitata  in 
parte  da  armatori  italiani  di  Livorno  si  è  detto  di  sopra.  Gli 
esemplari  moderni  tratti  dalle  coste  di  Madera  determinati  da 
Gray  si  riferiscono  ad  altra  specie  (Corallium  Johnsoni,  Gray), 
son  bianchi,  e  1  polipi  si  trovano  sopra  una  sola  faccia  del  po- 
lipaio. 

Rosso  cupo  0  incarnato,  grosso  e  più  alto  del  corallo  no- 
bile,  coi  polipi  e  i  rami  in  serie  bilatere,  Dana  ha  descritto  un 
Corallium  secundutn,  delle  isole  Sandwich.  Ora  questo  corallo 
è  creduto  identico  con  quello  trovato  lungo  le  coste  di  alcune 
delle  isole  deirArcipelago  gÌ£4)pone3e,  e  che  circa  due  anni  ad- 
dietro venne  in  qualche  copia  importato. 

Questo  corallo  si  presta  per  lavori  di  intaglio  di  maggior 
mole  attese  le  sue  dimensioni,  prende  pulimento  bellissimo,  e 
la  sua  struttura  sensibilmente  fibrosa  non  si  oppone  alla  lavo- 
razione. Il  colore  è  un  rosso  tendente  al  rosso  giallastro  di  pia- 
cevole effetto,  sparso  però  di  venature  più  chiare,  lo  che  o  con 
migliore  arte  andrebbe  schivato  o  fatto  cadere  più  opportuna- 
mente nelle  parti  dell'opera,  o  altrimenti  nuoce  più  o  meno  al- 
l'ottimo effetto  come  una  vena  che  traversi  un  marmo  o  una 
gemma  effigiata  con  delicata  scultura  (1). 

Malgrado  poi  le  asserzioni  di  Plinio,  né  Ehrenberg,  nò  al- 
tri de'  non  pochi  naturalisti  che  hanno  avuto  occasione  di  stu- 
diare i  prodotti  del  mar  Bosso,  ha  indicato  in  questo  mare  il 
corallo;  ed  Ehrenberg  anzi  lo  esclude,  facendo  per  di  più  rile- 
vare che  il  corallo  vero  «  magno  enim  praetio  illic  ab  Euro- 
paeis  venditur^  et  auri  valore  est.  » 

Se  la  specie  del  corallo  mediterraneo  però  è  diversa  dalle 
altre  sopra  indicate,  ed  è  una  sola  per  gli  zoologi,  l'industria 
ed  il  commercio  ne  distinguono  qualità  differenti: 


(1)  Questo  Corallo  di  trova  nelli  83zìone  giapponese  dell*  Esposizione. 
TTn  pezzo  greggio  nella  vetrina  del  sig.  Mazza,  della  sezione  italiana,  misura 
più  di  tre  cent,  alla  base,  ed  è  alto  oltre  40  cent. 
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a)  Corallo  vivo.  —  In  alberetti  dei  quali  i  più  belli,  messi 
di  sopra  nelle  casse,  diconsi  : 

L  Capo  testa,  e  poi  quelli  a  rami  più  dritti   bennati  o 
malnati,  secondo  la  maggiore  o  minore  regolarità; 

2.  Barbaresco,  in  tronchi  e  frammenti; 

3.  Terraglia,  in  ramoscelli  minuti  e  spuntature  ; 

4.  Raspastéllo  e  mole  guasta,  frammenti  irregolari,  cro- 
ste e  nodosità  cariose  o  tarlate. 

Quanto  al  colore,  il  corallo  vivo  è  distinto  in  bianco,  pelle 
d'angelo,  rosa  pallido,  rosa  vivo,  secondo  colore,  rosso,  rosso 
scuro,  carbonetto  o  arciscuro. 

b)  Corallo  morto  o  ricaduto.  —  In  rami  e  frammenti  gia- 
centi morti  sui  fondi,  sbiancati  o  cariati  alla  superficie,  gialla- 
stri airinterno,  ovvero  anneriti,  o  come  si  dice  bruciati. 

Anco  il  corallo  morto  è  distinto  per  il  colore  in  sei  gradi 
lino  al  color  giallo,  ovvero  considerato  come  bruciato  nero  o 
macchiato. 

UAntipates  spiralis  fornisce  il  giaietto  lucente;  VA.  sub- 
pinnata  il  giaietto  peloso  ;  Vlsis  hyppuris  la  gramigna,  lavorata 
come  corallo  bianco,  ma  di  pochissimo  pregio. 

Eserclxlo  della  pesea  del  eorai  lo. 

La  pesca  del  corallo  nel  Mediterraneo  si  esercita  di  estate, 
da  aprile  a  settembre,  o  di  estate  e  d'inverno,  essendo  allora  detta 
pesca  d'inverno,  continuamente  o  interrottamente  secondo  i  luo- 
ghi, la  origine  delle  barche  che  vi  si  conducono,  e  la  loro  por- 
tata 0  capacità. 

All'isola  di  S.  Jago,  benché  difficile  per  Tagìtazione  del  mare 
prodotta  dai  venti  alisei  di  N.K,  specialmente  da  gennaio  a  lu- 
glio, si  esercita  tutto  Tanno. 

Barehe. 

Le  barche  necessarie  per  accedere  ai  luoghi  di  pesca,  por- 
tare uomini  e  arnesi  hanno  in  generale  il  nome  di  coralline. 
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Quelle  che  pescano  al  Capo  Verde  sono  del  luogo,  montate  da 
5  0  6  indìgeni  sotto  la  direzione  di  un  padrone  europeo. 

Quelle  del  Mediterraneo  armate  in  Sardegna,  Genova,  Li- 
vorno, ma  principalmente  a  Napoli  e  a  Torre  del  Greco,  si^  di- 
vidono in: 

grandi,  lunghe  m.  13,20,  larghe  m.  3,25,  profonde  m.  1,40, 
da  10  a  14  tonnellate;  e  in 

piccole,  di  dimensioni  molto  diverse  da  2  a  6  tonnellate. 

Quelle  e  queste  sono  agili,  sicure  al  mare,  e  per  mezzo  di 
una  vela  latina  ed  un  fiocco  ofirono  al  vento  una  superficie  re- 
lativamente assai  estesa. 

L*equipaggio  di  una  corallina  grande,  armata  per  la  pesca 
di  tutto  Tanno,  si  compone  di  : 

un  padrone  o  comandatore  col  salario  di  L.  1000 

un  poppiere »  660 

un  aiutante »  650 

8  marinari  i  cui  salari  scendono  da .    .  »     480  a  360 

L'equipaggio  delle  coralline  minori  varia  da  5  a  6  uomini. 

Le  barche  maggiori  operano  di  giorno  e  di  notte,  nò  la- 
sciano il  luogo  dove  si  trovano,  finché  il  lavoro  sia  produttivo 
o  salvo  il  caso  di  forza  maggiore.  Tutto  al  più  fra  loro  con- 
vengono di  spedire  a  terra,  di  tempo  in  tempo,  una  barca  mi- 
nore per  rifornirsi  di  viveri  o  per  provvedere  a  straordinari  bi- 
sogni. Queste  fanno  regolarmente  la  pesca  di  estate. 

Le  barche  mezzane  o  sottili,  staccandosi  poco  dalla  spiag- 
gia, esercitano  anch'  esse  più  che  altro  in  estate  la  pesca,  ma 
pescano  poi  col  favore  delle  circostanze  e  del  tempo  tutto  l'anno, 
e  una  o  più  volte  la  settimana  tornano  a  terra  per  isbarcare 
il  pescato  e  provvedere  ai  loro  bisogni  per  la  settimana  futura. 

Qualunque  sieno  le  barche  non  hanno  avuto  sempre  la  stessa 
forma,  né  la  stessa  armatura. 

Dal  1600  al  1800  circa  sono  state  di  un  tipo  detto  Pontoria 
di  10  a  12  tonnellate,  colla  prua  rotondata,  alta,  armate  di 
una  vela  quadra,  di  un  poUaccone  o  veletta;  l' ingegno,  o  arnese 
per  la  pesca,  si  manovrava  sopra  di  esse  a  mano  dai  pescatori. 
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Armata  di  vela  latina,  della  forma  per  altro  della  Pontoria 
e  coir  ingegno  sempre  manovrato  direttamente,  è  stata  la  co- 
rallina in  uso  dal  1810  circa  al  1850. 

.  Ora  prevale  un  modello  a  prua  ristretta,  e  anco  prolungata 
a  modo  di  sprone,  completamente  armata  alla  latina,  e  Tinge- 
gno  sì  cala  e  si  salpa  per  mezzo  di  un  argano. 

Arnesi  della  pese». 

Non  bisogna  cercare  negli  arnesi  ordinari  della  pesca  quella 
razionalità  di  costruzione  che  si  suol  chiedere  e  ritrovare  nei 
mezzi  delle  industrie  comuni,  anco  di  quelle  dove  pure  un  lar- 
ghissimo margine  è  lasciato  al  disperdimento  delle  forze  im- 
piegate, poiché  da  questo  punto  di  vista  imperfettissimi  e  di 
ispirazione  quasi  primitiva  son  tutti. 

La  pratica  però  li  ha  successivamente  modificati  non  poco 
e,  comunque  sia,  se  ne  serve. 

Il  principale  è  Y  ingegno.  Illustrato  già  dal  Marsigli  (1) 
questo  istrumeuto  è  formato  da  due  travicelli  di  legno  di  quer- 
cia 0  di  leccio,  di  2  m.  circa  di  lunghezza  messi  in  croce,  e 
resi  più  pesanti  dall'aggiunta  di  una  pietra  o  di  un  pezzo  di 
ferro,  che  sta  sotto  alla  incrociatura.  1  legni  così  incrociati  o 
coscioni  ristretti  verso  la  estremità  terminano  con  un  ingros- 
samento 0  coperchio,  e  da  un  incavo  circolare,  posto  a  18  cen- 
timetri indietro  di  questo,  pende  una  fune  di  circa  6  metri,  che 
di  metro  in  metro  e  poi  alla  estremità  porta  una  rete  rada 
e  ripresa,  talché  l'ingegno,  munito  di  altra  corda  e  di  altra 
rete,  cosi  ripresa  anco  al  centro,  porta  realmente  30  di  queste 
reti  pendenti  dalle  sue  braccia. 

La  rete  destinata  ad  armare  l'ingegno  é  di  1  m.  di  lar- 
ghezza, increspata  ad  un  margine  da  una  cordicella,  colla  quale 
si  lega  alla  corda  che  la  sostiene  ;  le  maglie  della  rete  cosi  ac> 
conciata  hanno  circa  17  centimetri  di  lato. 

(1)  Saggio  intomo  alia  ^oria  del  mare,  Venezia,  1711.  —  Spallanzaki. 
Viaggi^  ecc.  t.  IV,  pag.  289. 
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Tatto  l'ingegno  pesa  circa  2  quintali.  Esso  è  poi  raccoman- 
dato pel  corpo  ad  un  canapo  di  adeguata  resistenza,  lungo  100 
metri  all' incirca;  si  cala  e  si  salpa  per  mezzo  di  un  argano 
fisso  in  mezzo  alla  barca  ed  al  quale  i  marinari  alternativa- 
mente lavorano. 

La  calata  si  fa  dove  al  capo  pesca  pare  il  luogo  opportuno 
ammainando  le  vele  per  correre  con  l' impulso  già  ricevuto,  fin- 
ché r  ingegno  non  faccia  presa  ;  e  qui,  dopo  varie  manovre  dì 
va  e  vieni,  si  salpa  per  ritirare  il  corallo  rimasto  preso  alle 
reti  e  si  cala  di  nuovo,  finché  il  calare  sia  utile,  poi  dopo  due 
0  tre  cale  infruttuose,  il  luogo  non  produttivo  si  lascia. 

L' ingegno  dei  genovesi  porta  le  braccia  della  croce  lunghe 
m.  1,20  armate  alla  estremità  di  un  raspino  di  ferro,  e  pen- 
denti da  esso  20  cestelle  di  spago  disfatto  o  spattonatOy  e  tes- 
suto in  rete  rada. 

D' altronde  la  dimensione  dell'  ingegno  varia  secondo  le  bar- 
che, e  se  ne  hanno  colle  braccia  o  coscioni  lunghe  metri  4  o 
m.  3,  o  m.  0,50. 

Si  aggiungono  anche^  nella  piccola  pesca  specialmente,  alle 
reti  dell'ingegno  stracci  di  reti  più  resistenti  e  più  fitte  (re^- 
ziniéllé),  destinate  a  profittar  dei  frustoli  più  minuti.    . 

Gli  spagnuoli  hanno  strumenti  alquanto  diversi  ;  e  cosi  a 
capo  dei  coscioni  del  loro  ingegno  mettono  una  corona  di  ferro 
a  denti  rivolti  in  alto,  e  intorno  al  margine  inferiore  della  co- 
rona stessa  una  rete. 

La  salabra  spagnuola  è  un  ingegno  più  piccolo,  del  quale 
i  rami  più  corti  s' incastrano  al  centro  in  un  mozzo  di  ferro. 

Questa  è  diversa  poi  dall'antica  salahra,  la  quale  era  un 
travicello  con  a  capo  un  canestro  di  ferro,  di  sotto  al  quale 
pendevano  due  mazzi  di  rete,  mentre  all'  altro  capo,  per  equi- 
librare il  peso,  portava  una  palla  pure  di  ferro.  Tutto  l'ordi- 
gno cosi  equilibrato  si  calava  orizzontalmente,  spingendo  il 
capo,  armato  del  canestro  e  delle  reti,  contro  il  fianco  delle 
rupi  coralligene  e  dentro  le  cavità  di  cui  fossero  praticate. 

Più  complicata  di  questa  e  della  precedente,  più  ingegnosa 
nellq.  costruzione  ò  finalmente  un'altra  sàk^a,  di  cui  gli  ele- 

22 
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menti  sono  quelli  già  ricordati,  ma  l'estremo  armato  porta  un 
doppio  cerchio  e  un  doppio  sacco  di  rete,  e  V  asta  un  canapo  e  una 
catena  mantenute  parallele  all'  asta  medesima  da  una  carrucola, 
per  calare  e  dirigere  V  asta  secondo  l' intenzione  del  pescatore. 

n  caso  frequente  nel  quale  le  reti,  le  braccia  dell'  ingegno 
0  della  salabra  impegnandosi  fra  gli  scogli,  ritengano  lo  stru- 
mento, rende  necessario  il  soccorso  di  altri  arnesi  per  liberarlo, 
e  questi  sono,  specialmente  per  V  ingegno,  lo  sbiro^  specie  di  ra- 
strello da  agricoltori  che  un'altra  barca  cala  sugli  strumenti 
della  prima,  tentando  di  liberarli  e  di  aiutarne  il  recupero;  o 
il  tortane  o  tortolo,  disco  pesante  di  ferro  di  100  eh.  forato  nel 
centro  da  un'apertura  di  0",  20,  infilato  nella  gomena  dell'in- 
gegno, e  che  si  lascia  cadere  lungo  di  questa,  per  rompere  la 
roccia  che  ritiene  il  primo,  intantochò  il  disco  guidato  da  una 
gomena  propria  con  questa  sollevasi  un'  altra  Tolta. 

L'applicazione  dello  scafandro  alla  pesca  del  corallo  par- 
rebbe la  più  razionale;  nelle  grandi  profondità  per  altro  ha 
avuto  disastrosi  effetti  per  la  vita  dei  palombari  e  frutto  di 
poco  momento  per  la  pesca.  Lo  scoscendimento  verticale  delle 
rupi  coralligene  permette  di  rado  di  prendere  su  di  esse  una 
stazione  abbastanza  sicura,  e  dovendo  operare  il  palombaro  non 
ha  libera  azione,  o  non  ha  il  tempo  da  dare  alle  sue  ispezioni 
e  alle  sue  manovre. 

Un  meccanismo  mosso  da  una  macchina  a  vapore  per  ope- 
rare sott'acqua,  con  quattro  palombari,  inventato  da  certo 
sig.  ClausoUes  di  Barcellona,  non  ebbe  migliori  effetti,  come 
non  l'ebbero  gli  strumenti  e  apparecchi  immaginati  da  Beraud 
nel  secolo  scorso  (1787). 

La  pesca  collo  scafandro  tentata  sulle  coste  di  Francia  nel 
1862  e  sulle  coste  della  Calabria  si  è  tuttavia  applicata  con 
certo  vantaggio,  e  una  compagnia  domandava  anco  da  poco 
tempo  al  governo  cencessioni  in  proposito.  A  torto  si  opponeva 
ad  essa  da  altri  di  devastare  coi  suoi  mezzi  i  banchi  di  corallo 
e  impedire  la  riproduzione  del  polipaio,  imperocché  basterebbe 
tutto  al  più  qualche  prescrizione  di  tempo  per  lasciare  ai  ban- 
chi medesimi  il  modo  di  rifornirsi. 
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Una  relazione  degli  armatori  livornesi,  presentata  al  mi- 
nistero di  agricoltura  nel  1869,  e  dalla  quale  son  presi  special- 
mente i  dati  per  i  cenni  sopra  la  pesca  del  corallo  qui  riferiti, 
attribuiva  all'Italia  460  barche  coralline,  260  circa  delle  mag- 
giori, SCO  delle  minori  con  4000  e  più  marinai,  e  delle  quali: 

N.  800  armate  a  Torre  del  Greco 

»      60       >      a  Livorno 

»     100       >       iu  Sardegna  e  in  Liguria; 

del  valore  per  le  maggiori  di  L.  4000  circa  e  di  L.  3000  in  media 
per  le  minori.  L'armamento  e  la  spedizione  di  una  delle  prime 
per  la  campagna  di  estate  si  vede  gravato  di  spese  (oltre  il 
capitale  della  barca): 

per  arnesi  e  cordami L.  4  888  00 

»        viveri >  2  996  00 

»        salari >  6  57500 

diritti  e  spese  diverse »  8  200  00 

Totale >  16  669  00 

Sommato  insieme  il  capitale  delle  barche  grandi  e  minori 
si  valuta  dalla  relazione  stessa  in  lire  1 770  000,  e  la  spesa  pur 
complessiva  dell'  armamento  e  della  condotta  in  lire  6  934  000. 

Il  prodotto  poi  della  pesca  si  presume,  piuttostochò  esser 
rilevato  direttamente,  in  chil.  di  corallo  160000,  del  valore  di 
lire  9  600  000. 

Qualunque  sieno  i  criterii  di  queste  deduzioni,  da  esse  dif- 
feriscono sensibilmente  quelle  esposta  nella  relazione  del  mini- 
stero al  parlamento  nazionale,  sul  progetto  della  nuova  legge 
il  24  gennaio  1871. 

Ivi  le  barche  addette  alla  pesca  del  corallo  il  31  diceisr 
bre  1869  sono: 

N.  433  della  portata  di  tonnellate  3781;  delle  quali: 
N.  305  dì  tonnellate  2712  per  la  pesca  nei  mari   dello 
Stato; 

N.  128  di  tonnellate  1069  per  la  pesca  nelle  acque  stra- 
niere. 
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Queste  barche  appartenevano  per  la  origine  o  luogo  di  ar^ 
znamento  a: 

Torre  del  Greco N.  329 

S.  Margherita  (Liguria) >  49 

Carloforte  (Sardegna) >  IP 

Alghero            id »  19 

Trapani  (Sicilia) >  8 

Livorno »  6 

Messina >  3 

Quelle  di  Alghero,  Carloforte,  Messina,  S.  Margherita,  con 
600  marinari,  avrebbero  pescato  nelle  acque  dello  Stato  o  dei 
propri  compartimenti  marittimi  (pesca  limitata)  ;  le  altre  al  di 
fuori  ed  all'  estero,  con  3623  marinari,  e  più  precisamente  : 

N.  124  barche  con  1281  marinari  avrebbero   pescato  al- 
l' estero  ; 

N.  206  barche  con  2130  uomini,  lungo  le  coste  di  Alghero, 
di  Carloforte  e  della  Maddalena; 

N.  10  barche  con  67  uomini,  lungo  le   coste  napoletane 
e  del  mare  Jonio; 

N.  8  barche  con  68  uomini,  presso  Salerno  e  Praiano  nel 
Golfa  di  Napoli; 

N.  9  barche  con  86  uomini,  nelle  acque  della  Sicilia  presso 
Mazzarelli  e  Siracusa; 

N.  2  barche  con  9  uomini,  presso  S.  Stefano  sulle  coste 
toscane. 

Non  è  dato  il  numero  delle  barche  montate  da  indigeni 
che  pescano  al  Capo  Verde  sotto  padroni  livornesi. 

La  quantità  del  corallo  pescato,  in  media  e  con  sensibile 
decremento  dal  1866  al  1869,  si  valuta  in  quella  relazione  ap- 
pena a  chil.  66  000  del  valore  di  lire  4  200  000. 

In  concorrenza  colle  barche  italiane  si  calcolavano  sulla 
costa  di  Algeri  e  alla  Galle  100  battelli  di  bandiera  francese, 
col  prodotto  di  10  000  chiL  di  corallo  del  valore  di  lire  760  000  (1). 

(1)  Malgrado  ì  favori  che  la  Francia  accorda,  com'ò  naturale,  ansaci 
propri  marinari,  e  la  sollecitudine  colla  quale  tende  a  trarre  sotto  la  sua 
bandiera  i  pescatori  italiani,  nel  1864  si  avevano  : 

Nel  porto  della  Galle       FruìO«ii  Itiliani 

barche  t40Tnin%        barche  uomim 

85  tonn.  256      425        16  tonn.  101      99 
»  >         66    >      852    840 
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Oli  spagnuoli  avrebbero  pescato  con  40  barche  nelle  acque 
di  Spagna,  con  20  barche  alle  isole  di  Capo  Verde,  con  4  nei 
mari  di  Sardegna  e  col  prodotto  di  chil.  12000  di  corallo  del 
valore  di  lire  800000. 

In  confronto,  le  condizioni  dei  pescatori  delle  coralline  mi- 
nori sono  assai  facili  e  buone  ;  ma  molto  dure  sono  invece  quelle 
a  bordo  delle  coralline  maggiori  ed  avventurate  sulle  coste  più 
lontane  ed  inospiti  dell'Africa  settentrionale;  sia  per  l'incle- 
menza del  cielo  in  estate  come  in  inverno,  e  in  estate  forse 
più  che  in  inverno;  sia  per  la  fatica  incessante,  comunque  di- 
visa per  ore  di  lavoro,  quando  l'equipaggio  è  assai  numeroso; 
sia  per  il  magro  cibo  avaramente  distribuito,  sia  per  la  incu- 
ria medesima  dei  marinari,  come  dei  padroni.  Oli  uni  e  gli 
altri  sono  infatti  abbrutiti  del  pari  dall'  avidità  che  li  spinge 
e  dalle  contrarietà  del  mestiere;  talché  dallo  aspetto  pittoresco 
di  una  corallina  ancorata,  col  suo  pennone  a  traverso,  molle- 
mente oscillante  suU'  azzurra  superficie  del  mare,  e  dove  o 
sonnecchia  o  si  culla  fumando  la  sua  lurida  pipa  il  pescatore 
dimentico  del  suo  stato  e  di  so  stesso,  mal  si  rileva  la  miseria 
fisica  e  morale  che  vi  sta  dentro,  singolarmente  associata  ad 
una  abnegazione  e  ad  un  coraggio  a  tutta  prova. 

Aggrava  la  sorte  già  dura  degli  equipaggi  delle  coral- 
line e  degli  stessi  padroni  V  uso  mal  regolato  dei  salari  per 
la  massima  parte  anticipati,  non  senza  avare  sottrazioni  di 
sconto,  e  più  che  a  sollievo  reale  o  del  pescatore  o  della  fa- 
miglia, a  detrimento  dell'  uno  o  dell'  altra. 

Il  povero  peculio  infatti,  agognato  e  riscosso  a  prezzo  di 
lungo  distacco  da  ogni  cosa  più  cara,  va  disperso  troppo  facil- 
mente senza  prevedere  il  domani,  e  intanto  vengono  le  soflfe- 
renze  e  le  privazioni,  effetto  delle  quali  sono  poi  i  conflitti  a 


Sedotti  poi  dai  vantag^  loro  offerti,  prìncipalìasimo  dei  quali  quello 
deUa  esenzione  dalla  hva  pel  servizio  militare,  molti  pescatori  italiani,  na- 
turalizzati francesi,  si  sono  stabiliti  alla  Calle  e  pescano  con  bandiera 
francese. 

y.  Rapporto  consolare  25  aprile  1870.  {Peàca  m  It,  1. 1,  parte  III,  p.  323; 

Kelaz.  al  Parlamento  nazionale,  Ibid.,  t.  Il,  parte  II,  p.  568. 
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bordo,  le  diserzioni  e  le  tristi  conseguenze  di  esse,  male  ap- 
pianate dalle  decisioni  de*  consoli  e  de' tribunali. 

Il  cenno  storico  già  premesso  indica  quante  controversie  e 
trattati  intemazionali  sieno  corsi  per  regolare  il  diritto  di  que* 
sta  pesca  fra  le  diverse  nazioni  più  interessate. 

All'interno,  la  repubblica  di  Genova,  più  curante  dell'arte 
dei  lavoratori  di  corallo  che  della  pesca,  non  aveva  ordini  per 
essa  nel  suo  antico  statuto  dell'arte  dei  corallari  del  1493. 

La  Sardegna  ha  avuto  dai  dominatori  spagnuoli  ordini  nu- 
merosi, mantenuti  anche  sotto  la  monarchia  di  Piemonte,  più 
che  altro  intenti  però  ad  assicurare  al  fisco  i- canoni  delle  con- 
cessioni di  pesca  o  delle  patenti. 

La  marina  di  Torre  del  Greco,  impegnatissima  sia  nel  re- 
golare la  disciplina  e  il  modo  della  pesca  fra  i  nazionali,  sia 
per  guarentirsi  nei  conflitti  coi  pescatori  di  Francia  o  di  Spar 
gna  sulla  costa  africana,  dopo  molte  prammatiche  a  quest'uopo 
dettate,  sotto  Ferdinando  IV,  ebbe  il  completo  codice  coral- 
lino del  17  novembre  1789  (1)  e  più  tardi  il  regolamento 
per  la  pesca  del  corallo  sotto  Ferdinando  II  del  29  gennaio  1856. 

Gli  ordini  sulla  marina  e  sulla  pesca  vigenti  in  Piemonte 
prima  delle  annessioni,  ed  estesi  provvisoriamente  alle  provincie 
annesse,  ebbero  fino  al  giorno  d'oggi  forza  pur  essi  sulla  ma- 
teria della  pesca  del  corallo;  ma  subentreranno  ora  quelli  della 
nuova  legge  e  dei  regolamenti  speciali,  coi  quali,  se  non  tutti, 
buona  parte  dei  voti  degli  armatori  e  pescatori  di  corallo  pos- 
sono chiamarsi  soddisfatti  ;  è  certamente  lasciato  maggior  campo 
alla  libertà  di  curare  quei  mali  che  nessuna  legge  di  restri- 
zione potrebbe  sanare. 

Pesca  delle  Hpagne. 

Una  dissertazione  sulla  natura  delle  spugne  porterebbe  a 
correggere  parecchi  errori  creduti  in  passato,  e  ridurre  anche 
le  spugne  sotto  il  dominio  degli   zoologi  fra  gli  animali,  come 

(1)  Tesca  w  Italia,  voi.  I,  parte  III,  pag.  260. 
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à  distingaeme  molte,  fra  le  quali  poi  le  spugne  di  uso.  Que- 
ste sono  del  Mediterraneo,  del  mar  Bosso,  delle  coste  delle 
Antille,  e  non  ò  chiara  ogni  differenza,  ogni  identità  fra  di  loro. 
D  commercio,  forse  più  che  la  scienza,  tuttavia  fra  le  spugne 
del  Mediterraneo  conosce  tre  qualità  :  spugna  fina  o  da  bagno, 
spugna  di  levante  {spongia  molUssima.  sp.  adriatica?\  spugna 
zimoca  {spongia  eimoca\  spugna  da  cavalli  o  ordinaria  {spongia 
equina). 

Luoghi  di  produzione  e  di  pesca  sono  nel  Mediterraneo  le 
coste  dell'  Istria,  della  Dalmazia,  delle  isole  dell'  Arcipelago 
greco,  di  Cipro  e  di  Candia,  del  Bosforo,  dell'  Asia  Minore,  del- 
l' Egitto,  della  Siria,  della  Beggenza  di  Tripoli,  della  Tunisia; 
e  secondo  le  provenienze  formano  una  lunga  serie  di  qualità 
secondarie  fra  le  più  fine  e  le  più  ordinarie. 

Poco  buone  e  scarse  sono  quelle  trovate  nell'Istria  presso 
Trieste,  migliori  quelle  della  Dalmazia,  dove  fra  le  isole  Grossa, 
Lesina,  Brazza,  Curzola,  Meleda,  Lagosta  sono  pescato  da  circa 
90  barche;  migliori  poi  in  generale  quelle  dell'Arcipelago  e  di 
Barberia. 

11  modo  di  pesca  ò  quello  di  infilarle  colla  fiocina  o  di 
distaccarle  dal  fondo  con  draghe,  colle  mani  tuffandosi  in  mare 
0  mantenendovisi  coli'  apparecchio  dei  palombari.  Una  specie  di 
moltiplicazione  e  allevamento  artificiale  della  spugna  non  ha 
avuto  pratico  risultato  fin  qui. 

Sebbene  tutto  il  mare  dove  le  migliori  spugne  sono  pro- 
dotte non  sia  sconosciuto  ai  pescatori  italiani,  pochi  di  questi 
si  portano  nei  mari  della  Beggenza  di  Tripoli,  verso  Sfax,  e 
qui  coi  modi  più  elementari  esercitano  una  pesca  non  indiffe- 
rente per  il  prodotto  (1). 

{Continua) 

(1)  V.  G.  De  EcKELy  Der  Badeschwamme  in  Buchsicht  atu  die  art 
temer  Oewinnunff,  ecc.  Trìeste  1873. 
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DEI  VAPORI  TRANSOCEANICI 

MEMORIA 
del  Gap.  SAHTTEL'LoNe  letta  alla  22.  United  Service  Institution 

nella  rinnione  del  14  maggio  1S80. 


ì.  Il  r.  navilio,  dal  quale  in  principal  modo  dipendono  il  benessere, 
la  salvezza  e  la  forza  del  regno,  ha  per  i scopo  il  mantenimento  della 
nostra  suprenmzia  marittima,  mediante  la  difesa  delle  coste  britanniche 
contro  ogni  possibile  attacco,  la  protezione  del  nostro  commercio  sulle 
grandi  vie  del  mare,  e  la  tutela  dei  nostri  interessi  nei  paesi  stranieri. 
Dal  punto  di  vista  del  nostro  tema  noi  possiamo  considerare  il  r.  na- 
vilio  come  diviso  in  due  classi:  quella  delle  navi  corazzate,  e  quella 
delle  non  corazzate. 

'2.  Il  navilio  di  commercio  è  prodotto  dalla  industria  privata, 
essendo  costruito  e  navigando  per  conto  di  armatori.  Ali*  ingrosso,  an- 
ch'esso ò  divisibile  in  due  categorie,  cioè  in  bastimenti  onerarli,  a  vela 
o  a  vapore,  ed  in  veloci  bastimenti  postali  e  da  passeggieri. 

Le  seguenti  cifre  mostrano  la  proporzione  percentuale  del  tonnel- 
laggio dei  bastimenti  mercantili  a  vapore  rispetto  a  quello  totale  del 
commercio.  Essa  era:  nell'anno  1854,  del  5,05;  nel  1860,  del  9 ;  nel  1865, 
del  12,6;  nel  1870,  del  17,9;  nel  1875,  del  32;  nel  1879,  del  39,4. 

Nell'interesse  dello  sviluppo  che  ognor  più  andrà  a  ricevere  il  no- 
stro navilio  di  commercio  stimo  opportuno  citare  il  seguente  passo 
del  Froude,  estratto  dalla  sua  memoria  Onuseful  displacemenis  letta 
alla  istituzione  degli  architetti  navali: 

«  0  8*ingrandisca  una  nave  aumentando  tutt'insieme  le  sue  tre  di- 
mensioni nello  stesso  rapporto,  ovvero  aumentandone  soltanto  la  lun- 
ghezza, la  misura  dell'ingrandimento  deve  corrispondere  ad  una  quarta 
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proporzione,  che  è  quella  deiraumento  nel  peso  della  struttura L'au- 
mento della  lunghezza  ò  da  posporsi  a  quello  generale,  eccetto  nel  caso 
che  si  voglia  ottenere  un  forte  accrescimento  di  velocità.  »  E  nella  sua 
lettera  alla  commissione  déìVInflexible  lo  stesso  autore  dimostra  come 
Taumentare  di  27  piedi  la  larghezza  di  una  tal  nave,  lasciando  intatte 
le  altre  dimensioni  e  la  pescagione,  assottigliando  le  estremità,  non  pro- 
durrebbe che  un  lieve  accrescimento  della  sua  resistenza. 

La  Tabella  I  mostra  il  numero  dei  grossi  bastimenti  a  vapore  ap- 
partenenti all'Inghilterra  e  di  quelli  spettanti  alle  nazioni  estere. 

La  Tabella  II  mostra  il  navilio  di  commercio  di  ciascuna  delle  prin- 
cipali nazioni  estere,  messo  a  confì*onto  con  le  rispettive  colonie,  e  col 
numero  delle  navi  che  vi  mantengono  a  difesa.  Come  termine  di  para- 
gone sono  riportati  sulla  tabella  gli  stessi  dati  riferibili  all'Inghilterra 
per  l*anno  1804. 

La  Tabella  Ili  contiene  una  raccolta  di  varii  tipi  di  navi,  tanto  da 
guerra  che  di  commercio. 

Tabella  L 


N.   DEI  BASTIMENTI 

A  VAPORE 

VAPORI  DI  FPRRO 

al    disopra 
di  loco  too. 

1*                 ■     d 

al  disopra 
di  2900  ton. 

1  •                *     < 

1 

OSSERVAZIONI 

AD  ELICA 

di  registro 

lordo, 
o3000  ton. 

di 
spostamento 

di  registro 

lordo, 
0  5000  ton. 

di 
spostamento 

o 

M. 

N. 

Apparteaeati  air  In- 

491 

Dei  battimenti  M  appara 

ghilterra  e  Colonie 

344 

147 

tenenti  alle  estere  na- 
zióni 77  furono  costruiti 
in  Inghilterra;  10  sono 
a  ruote. 

Appartenenti  alle  na- 

Del bastimenti  inglesi  N, 

zioni  estere  .... 

128 

80 

208 

8  sono  a  ruote. 
Dei  bastimenti  N   appar- 
tenenti alle  nazioni  este- 
re, 39  sono  stati  costruiti 

in  Inghilterra;   2  sono 

Totale  .  .  . 

472 

227 

699 

a  ruote. 

I  dati  di  questa  Tabella  sono  estratti  dal  Bureau  Veritca  pel  1880.  Un  solo 
bastimento  a  doppia  elica  figura  sulla  Usta.  —  fecondo  il  sig.  Rarnaby  (1877) 
800  vapori  sono  capaci  di  correre  con   velocità  di  12  nodi  per  6  ore.  —  11  si- 

Fnor  Donald  Currie  (1880)  crede  che  80  bastimenti  rispondano  alle  es'genze  dei- 
Ammiragliato.  —  Il  sig.  RavenhiiI  (1877)  dà  una  lista  di  76  bastimenti    M   • 
82  N  che  a  lui  sembrano  pienamente  soddisfacenti. 
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Tabella  in. 


o 

1KMC1ZI0II8  DELLA  UE 

DIMENSIONI  IN  P.  INOLERF 

POTENZA  TEI,ABX 

TOTESli 

o 

• 

1 

DATA  DEL  TARO 

S 

s 

08 

cagione 
arico 

s 

carboni 
arico 

a 

1 

> 

ìente 
razione 

1 

6 

a 

• 

a 

o 
e 

• 

fi. 

s 

L,  legoo 

-a 

!> 

^  o 

9 

o  ed 

3 

f" 

s 

F,  ferro 
A,  acciaio 

J 

s 

^2 

•** 

1 

5  O 

< 

si 

è 

• 

o 
o 

SQ 

s 

0) 

0 

CQ 

'•B 

o 

1 

La  Piata,  L,  1851.  .  .  . 

280 

37  V, 

20  V, 

4207 

1 



— 

— 

a  ruote 

1000 
nom. 

— 

2 

Indiana,  P,  1852 .... 

254 

88  V4 

18  Vt  8662  t 

— 



— 

— 

elica 

800 

— 

» 

/ 

nom. 

s 

Alabama,  L,  1862.  .  .  . 

280 

82 

15 

1575 

-^ 

abarca 

— 

— 

elica 
amov. 

800 

— 

4 

Nelson  (r.n.),  18T7  .  .  . 

280 

60 

24  V, 

7473 

— 

a  nave 

24770 

64.8 

dop.el. 

6624 

17.3 

5 

Vap.  post,  del  Capo  A, 

1879 

860 

48 

24 

7240 

4350 

abrick 

1-6990 

45.4 

unaeL 

8156 

&4 

6 

Vap.  A 

860 

48  7^ 

^ 

5&00 

3500 

17  225 

46.0 

2704 

8.0 
mod. 

ww 

2T  Vt 

7900 

VVWv 

T 

Vap.  post,  francese.  .  . 

898Vc 

44 

24 

7593 

2800 

barca 
a3alb. 

17545 

45.1 

■— 

8284 

8.4 

8 

Vap.  post.  ali.  F,  1818. 

450 

45 

26 

9800 

4200 

barca 
a4alb 

21725 

49.0 

^— 

6500 

14.-: 

9 

id.    Britannic 

455 

45 

23  V 

8500 

_ 

_ 

_ 

— . 

4900 

11.1 

10 

id.    austr.  F,  1879.  .  . 

445 

46 

26 

9400 

4500 

— 

23  450 

52.7 

— 

5595 

123 

11 

Iris  (r.n.)  A,  1879   ... 

800 

46 

19  V4 

3785 

^^ 

abarca 

12704 

52.7 

dop.el. 

7714 

32^ 

12 

Inconstant  (r.D.)  F,  fo- 

■ ^ 

A 

derato  di  legno,  1868  . 

837V8 

59  V^ 

23 

5062 

— 

a  nave 

26655 

82.8 

unael. 

7861 

23.4 

18 

Tourville  (incrociatore 
frane,  di  1*  ci.)  A  e  F, 

■  *# 

f  ^ 

foderato  di  legno.  .  .  . 

827 

50 

88  Vt 

5350 

— 

— 

20  451 

66.8 

— 

7363 

24.G 

14 

Volage  (rji.)F,  fod.  leg., 

1869 

270 

42 

20 

3320 

— 

16  593 

74.4 

— 

4500 

20jO 

15 

Villars  (incr.franc.  di  2* 

ci.)  A  e  F,  fod.  legno.  . 

249'/4 

88 

18  »/4 

2232 

— 

— 

18  993 

81.8 

— 

2500 

lU 

16 

Comus  (r ji.)  A  e  F,  f.  1., 

1878 

225 

44 

15V« 

2383 

— 

— 

18  746 

77.0 

— 

2300 

llJ 

n 

Eclaireur  (incr.fr.  8*cl.) 

254 

85  Vf 

U»/< 

1617 

— 

abarca 

13  519 

98.0 

— 

1900 

lai 

18 

Atjeh  (r.  n.  olandj.  ,  .  , 

262V2 

41 

19 

8129 

— i. 

__ 

17  061 

80 

^.^ 

2269 

lOi 

19 

Vapore  post,  francese  . 
Messrs  Short  (nuov.tip.) 

880 

43  8/, 

88'/» 

5206 

17.55 

b.8  alb. 

18191 

60.5 

— 

2786 

9,t 

20 

280 

40 

19»/4 

4183 

2310 

brick 

— 

.— 

... 

1000 

3.9 

21 

Daniel  Steinman .... 

2778/4 

34  Vj 

81 

4080 

2300 

— 

10602 

41.8 

— 

70O 

ìfi 

22 

Merkara 

860 

87 

18  'A 

3980 

^_ 

_-_ 

.. 

._ 

_ 

2000 

— 

1  • 

1560 

es 

28 

Jaroslav,  A  e  F,  fod. 

legno.  In  costruzione.  . 

310 

41 

19'/» 

3150 

I30OO 

14? 

I  dati  riferibili  ai  num.  4,  11  sono  stati  desunti  dai  Prooeedings,  Institule  ofNaval  Architects  (MrB 
■aby,  C.  B.  e  Mr  White,  1880  e  1879). 

Quelli  dei  num.  7,  13,  15,  17,  18,  19,  20,  21  dalla  La  Marine  à  l'ExposUion  UhiverselU,  1818. 
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$ 

H   VAPORE 

1 

^ 

ABHÀMENTG 

r 

PS 

Distanu  da  pot«ni 

t 

1 

percorrere 

1 

i  - 

i  g. 

fuoco 
nco 

W4 

.- 

er  far  fu 
da  pror: 

s  a 

OSSERVAZIONI 

*3 

o 

no 

«0 

> 

tutta 
)locità 

IO  nod 

erfar 
da  pò 

er  far 
di  fia 

• 

a  5: 

•8 

0. 

0* 

cu 

. 

Proposto 

13% 

1300 

8816  a  v.reg. 

1  di  8  poli. 

8  da  32  lib. 

1  di  8  poli. 

Consumo  100  tonn.  al  giorno*  Gom< 
xnendevole. 

10  y. 

640 

4284av.med. 

gii  stessi  calibri  deW  Himalaya       \ 

Id.  36  tonn.  al  giorno.  Scartato  pel 

med. 

ferro. 

11 

cons^ 

imata  tutta 

1  da  100  Hb. 

6  da  32 

1  di  8  poU. 

Incrociatore  confed.  La  massima  ve- 

andan< 

do  a  Terceira 

Proietti 

locità  fu  di  nodi  13  Vs- 

14 

1200 

2520 

3528 

al2V4 

800  lib. 

1800  lib. 

800  lib. 

Peso  dello  scafo  e  delle  macch.  tonn. 
4047  ;  della  corazza  1720. 

13.9 

1250 

7500 

11100 
circa 

13.8 

1500 

10600 

14  400 

«) 
10000 

14  V, 

1100 

4800 

nj3 

1320 

1)4560 

10  000 
circa 

• 

(1)  Dedotta  daireffettiTO  seryizio.  La 
massima  vel.  med.  per  2800  miglia 

i« 'A 

1200 

4820  a  15  nodi 

di  tragitto  ò  di  nodi  15.95. 

15.54 

1895 

2)7350 

16000 

^2)  Dedotta  deireffettivo  servizio. 

med. 

circa 

18  V, 

T50 

1730 

6800 

16  7« 

680 

1504 

3000 

2  da  ton.  67i 

10  di  9  poli. 

2  di  ton.  6  V, 

16.9 

800 

2400 

5000 

2  di  poli.  7  V, 

14dipol.5'A 
4      »      7'/; 

Idi  poli.  7% 

15.14 

420 

1638 

2500 

L5.5 

400 

2418 

5000 

2  di  poli.  6  V4 

12  di  poi.  5  V, 

1  di  poli.  6  1/4 

può  far  fuoco  con  3  pezzi  da  ciascun 
fianco,  a  23^  con  la  chiglia. 

13 

370 

2028 

3600 

15 

210 

1580 

3500 

14.5 

280 

1260 

8000 

Idi  poli.  6^2 

4  di  pollo  y. 

1  di  poli.  6  V, 

Cost  1.  st  169  200. 

14.4 

970 

4900 

10  000 

4      »      4% 

lO.O 

400 

— 

8900 

IB 

10.9 

250 

— . 

4690 

13.0 

500 

441 

38 

L2.0 

a  12  nodi 

15  t 

_ 

.. 

.^m 

D6v*essere  armato  con  2  mortai  ri- 

gati e  con  cannoni. 
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3.  Dai  surriferiti  dati  io  concludo: 

l^  che  la  proporzione  numerica  deirodierno  navilio  da  guerra, 
rispetto  al  commercio  da  proteggere,  è  di  molto  inferiore  a  quella 
del  1804; 

2^  che  la  odierna  nave  da  guerra  è,  in  generale,  meno  atta  a 
^difendere  il  nostro  commercio,  che  no  *1  fosse  la  sua  antecedente  pel 
-commercio  d'allora. 

4.  Si  ò  presa  recentemente  a  considerare  la  possibilità  che  il  nostro 
commercio  abbia  a  trovarsi  esposto  agli  attacchi  di  rapidi  vapori  mer- 
cantili armati  in  guerra;  e  quindi  ò  diventato  un  importante  soggetto 
(li  studio  per  gli  uffiziali  di  marina  e  per  le  altre  persone  interessate 
alla  sicurezza  del  nostro  commercio,  quello  del  valore  tattico  di  cosif- 
fatti bastimenti  (1). 

5.  Sarà  utile  esporre  in  brevi  parole  un  cenno  storico  di  tale 
questione. 

Allorché  tanto  le  navi  da  guerra  quanto  i  bastimenti  del  commercio 
erano  costruiti  in  legno,  i  più  grossi  tra  questi  venivano  armati  in 
tempo  di  guerra,  e  in  parecchie  occasioni  hanno  combattuto  con  successo. 

Nel  1^5:1,  quando  la  costruzione  dei  bastimenti  a  vapore  in  ferro 
soverchiò  rapidamente  quella  in  legno,  una  giunta  composta  di  membri 
deirammiragliato  e  di  altri  del  comitato  d'artiglieria  prese  a  conside- 
rare se  fosse  conveniente  trar  profitto  dai  bastimenti  mercantili  per 
iscopi  di  guerra. 

Riferirono  che  questi  bastimenti  in  ferro  (V.  n.  2  della  tab.  Ili)  non 
erano  adattati  per  la  guerra  ;  pur  tuttavia  fhi  i  91  visitati  ne  scelsero  19 
dichiarandoli  proprii  a  ricevere  un  armamento  difensivo  che  li  abilitasse 
ad  operare  come  sussidiarli  al  regio  navilio  in  guerra.  Il  n.  1  della 
tabella  III  mostra  il  tipo  prescelto. 

Una  commissione  del  tesoro  avendo  riferito  nello  stesso  anno  <  non 
doversi  incorrere  nessuna  spesa  allo  scopo  di  fornire  qualità  militari  ai 
vapori  postali,  »  d'allora  in  poi  non  si  fé'  più  parola,  nei  contratti,  di 
alcuna  condizione  che  si  riferisse  alle  dette  qualità. 

6.  Vediamo  ora  se  la  odierna  condizione  delle  cose  in  materia  na- 
vale differisca  in  qualche  modo  da  quella  del  1853. 

Per  ciò  che  concerne    Tofifesa  i  cannoni  sono  cresciuti  di  peso  e  di 


(1)  Vegg»n8Ì  gli  scritti  dei  signori  Brassey,  M.  P.  e  Barnaby,  C.  B.  nei 
Procetdings  delia  istituzione  degli  architetti  navali  (anni  1876  e  1877);  ed 
altresì  quello  del  sig.  Donald  Currioi  C.  M.  G.  nel  Journal  ofthe  JR,  United 
^Service  Instituiion,  1880,  n.  01 V,  p.  81  e  seg. 


DEI  YAPORI  TRANSOCEANICI.  347 

potenza,  e  due  nuove  armi  sono  state  introdotte,  il  rostro  e  la  torpedine, 
che  agevolmente  possono  essere  portate  anche  dai  bastimenti  mercan- 
tili. Per  ciò  che  concerne  la  difesa  vediamo  che  la  sicurezza  della  nostra 
nave  da  guerra  non  corazzata,  costruita  principalmente  in  ferro  e  acciaio, 
è  in  grandissima  parte  affidata  ai  compartimenti  stagni  e  alla  disposi- 
zione del  carbone  a  mo*  di  cintura. 

Questi  miglioramenti  li  vediamo  applicati  in  egual  modo  nei  basti- 
menti mercantili;  contro  Tuso  dei  quali  nella  guerra  si  è  fatta  però 
sampre  la  serissima  obbiezione,  riferibile  alPaver  quei  bastimenti  le  mac- 
chine e  le  caldaie  troppo  esposte  al  fuoco  del  nemico. 

7.  Ma  una  tale  obbiezione  in  gran  parte  non  sussiste  più,  dopo 
che  si  è  visto  per  esperienza  come  un  grosso  materasso  di  carbone  sud- 
diviso verticalmente  da  lastre  amovibili  di  ferro  dello  spessore  di  3/8 
di  pollice  sia  atto  ad  arrestare  un  proietto  e  a  circoscrivere  1*  effetto 
delle  scheggio. 

L^esperimento  eseguito  nel  1878  prova  che  una  forza  viva  di  circa 
87  tonnellate  per  pollice  di  circonferenza  del  proietto  non  basta  per  tra- 
passare un  materasso  di  carbone  dello  spessore  di  U  piedi,  suddiviso 
verticalmente  da  lastre  amovibili,  collocate  alla  distanza  di  2  piedi 
e  10  pollici  runa  dall'altra,  sia  il  proietto  pieno,  oppure  esplodente, 
anche  con  una  forte  carica  di  scoppio. 

Da  queiresperimento  non  si  ricavò  quanta  do vrebb* essere  la  forza 
viva  per  ottenere  una  data  penetrazione,  né  quale  sarebbe  probabilmente 
Teffetto  di  una  fiancata  a  granate  su  tale  diaframma. 

Osserverò  di  volo  come  a  me  sembri  possibile  rendere  un  tal  ge- 
nere di  difesa  anche  più  efficace,  mediante  sbarre  orizzontali,  o  tubi,  che 
ooUegando  insieme  le  lastre  trasmettessero  la  scossa  ad  una  più  ampia 
superficie  di  carbone  sciolto. 

8.  Il  punto  di  vista  tattico  della  nostra  condizione  di  cose  sul  mare 
varia  di  continuo,  come  quello  di  un  paesaggio  che  venga  percorso  da 
un  osservatore  al  passo  di  corsa.  Il  progredire  continuo  delle  invenzioni 
ci  obbliga  a  fare  ad  ogni  momento  considerazioni  nuove  e  di  sonama 
importanza. 

È  perciò  prima  di  tutto  necessario  determinare  esattamente  il  ge- 
nere di  navi  e  di  armi  di  cui  intendiamo  occuparci 

9.  Un  confronto  generale  tra  le  navi  a  vapore  di  commercio  e 
quelle  da  guerra  non  corazzate  ci  mostra: 

Per  ciò  che  concerne  la  mobilità,  che  soltanto  grincrociatori  di  prima 
classe,  allorché  sono  spinti  a  tutta,  forza,  raggiungono  la  velocità  dei 
vapori  delle  due  linee  AUantica  ed  Australiana;  oltre  di  che,  quelli 
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della  seconda  posseggono  una  maggior  provvista  di  combustibile.  D'altra 
parte  però  le  navi  da  guerra  non  corazzate  hanno  una  maggior  potenza 
velica,  e  la  loro  fodera  le  rende  atte  a  tenere  il  mare  per  più  lungo 
tempo  senza  entrare  in  bacino. 

Per  ciò  che  riguarda  la  potenza  difensiva  vediamo  che  il  bastimento 
mercantile  a  vapore,  nel  suo  stato  normale,  è  senza  dubbio  assai  vul- 
nerabile. Nei  vapori  delle  suindicate  linee  la  ruota  del  timone  trovasi 
a  17  0  18  piedi  sopra  la  linea  di  galleggiamento;  le  teste  dei  cilindri, 
quando  il  bastimento  pesca  :^3  piedi,  superano  di  0  piedi  airincirca  la 
detta  linea,  mentre  (come  termine  di  confronto)  nella  r.  nave  Iris  tro- 
vansi  a  circa  5  piedi  sotto  il  galleggiamento.  La  suddivisione  in  com- 
partimenti stagni  ò  senza  dubbio  tale  in  quei  bastimenti  da  permettere 
loro  di  compiere  con  tutta  sicurezza  il  servizio  postale,  ma  (come  mo- 
strerò tra  poco)  non  basterebbe  a  garantirli  in  combattimento. 

Quanto  poi  alla  potenza  offensiva  vediamo  che  al  bastimento  a 
vapore  A  si  potrebbe,  senza  alterarne  lo  scafo,  far  portare  dieci  can- 
noni Armstrong  di  0  pollici,  oltre  ad  un  numero  indeterminato  di  mi- 
tragliere e  torpedini,  come  lo  ha  già  fatto  notare  M.  Donald  Currie  (1). 

Dobbiamo  quindi  vedere:  1^  se  un  cosiffatto  bastimento,  nel  suo  stato 
normale,  sia  acconcio  per  la  guerra  ;  2^  se,  nel  caso  negativo,  si  possa 
renderlo  tale  merco  alcune  -modificazioni  non  costose  da  introdursi  nella 
sua  costruzione  (2). 

Il  suddetto  bastimento,  rispetto  ai  servigi  pe'quali  è  stato  costruito, 
è  tale  che  può  (secondo  le  parole  del  poeta)  «  ridere  di  fronte  ad  ogni 
pericolo  e  sfidare  impavido  la  furia  delle  onde  e  delle  bufere.  > 

Ma  non  è  contro  siffatti  pericoli  che  noi  dobbiamo  considerarlo, 
bensì  contro  quelli  di  cui  potrebbero  minacciarlo  gli  odierni  strumenti 
di  guerra. 

10.  Il  valore  tattico  di  un'arma  devesi  apprezzare: 
P  in  funzione  del  suo  campo  d'azione,  e  questo  così  per  la  di- 
stanza come  per  Tamplitudine  ; 

2^  in  fhnzione  della  sua  intrinseca  potenza  distruttiva; 
3^  in  funzione  della  maggiore  o  minore  facilità  di  evitarne 
l'effetto. 

Hannovi  quattro  armi  il  cui  valore  può  essere  sommariamente  ap- 
prezzato secondo  questi  principii. 


(1)  Lo3.  cit. 

(2)  Vedasi  Tultimo  capoverso  del  paragrafo  17. 
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ILE  prima  fra  tutte  è  il  caDnone.  Premetto  che  per  il  mio  scopo 
io  considererò  soltanto  il  cannone  Armstrong  di  6  pollici,  a  retrocarica» 
intomo  al  quale  posseggo  dati  precisi,  e  la  cui  traiettoria  ò  quanto  più 
tesa  si  possa  avere;  condizione  questa  di  somma  importanza  sul  mare. 

Tutte  le  esperienze  dimostrano  che  il  tiro  in  mare  è  estremamente 
incerto.  Senza  entrare  in  tanti  particolari,  si  ha  buon  fondamento  per 
ritenere  che  il  cannone  di  cui  parlo  abbia  azione  efficace  alla  distanza 
4i  1000  yards  e  che  Tamplitudine  del  suo  campo  di  tiro  orizzontale, 
iUlorchò  il  pèzzo  è  disposto  in  direzione  della  chiglia,  si  estenda  fino  ad 
un  arco  di  23°  e  nell'altra  direzione  fin  (love  venga  limitata  la  sua 
visuale. 


(Segue  Tabella), 


23 
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Pesi. 

Cannone  da  6  poli tonnellate    4.  0.0.  0 

Affusto  completo >  1.  6. 1.10 

Telaio >  1.11.3.21 

Accessori!,  goernimenti  sul   ponte, 

rizzo >  1.   4  0.26 

Cariche  per  100  colpi »  1.  9.1.24 

100  proietti  pieni  e  esplodenti  .    .  »  3.11.1.20 


13.    3.1.17 


Un  armamento  dunque  di  dieci  di  siffatti  cannoni  collocati  sul  ponte 
superiore  del  bastimento  a  vapore  A  formerebbe  un  peso  di  tonn  SI  1/4» 
il  cui  centro  di  gravità  si  troverebbe  approssimativamente  a  p.  38  8/4 
al  disopra  del  lato  inferiore  della  chiglia.  Noto  di  passaggio  che  quel 
bastimento  consuma  circa  HO  tonnellate  di  carbone  al  giorno. 

Lo  spazio  necessario  ad  uno  di  siffatti  cannoni  trovasi  dentro  un 
circolo  descritto  con  raggio  di  p.  12  1/2  dal  fasciame  interno  del  basti- 
mento, ovvero  di  14  piedi  dal  fasciame  esterno. 

Per  ciascun  pezzo  occorrerebbero  24  piedi  di  lunghezza  sul  fianco 
della  nave. 

Il  munizionamento  (il  cui  peso  complessivo  sarebbe,  in  cifira  tonda, 
di  51  tonnellate)  potrebb'essere  collocato  a  basso.  La  rapidità  di  tiro 
con  questo  cannone,  manovrato  da  esperti  serventi,  sarebbe  di  otto  o 
dieci  colpi  in  quaranta  secondi. 

Per  apprezzare  il  valore  tattico  di  quest'arma  secondo  i  criterii  so- 
praccennati osserverò  che  essendo  essa  intrinsecamente  atta  a  scagliare 
un  colpo  a  sei  mila  yards  ad  ogni  l^n  secondi,  ed  uno  a  due  mila 
yards  con  un'ordinata  massima  di  62  piedi,  è  il  solo  cannone  che  possa 
ritenersi,  conformemente  alle  numerose  tabelle  redatte  per  uso  della 
nostra  flotta,  capace  di  dominare  efficacemente  un  campo  di  tiro  alla 
distanza  di  lOOo  yards,  oltre  la  quale  il  tiro  eseguito  con  shrapnels  a 
palle  d'  acciaio  avrebbe  ancora,  senza  dubbio,  un  grand^  effetto.  Il  suo 
campo  di  tiro  orizzontale  ò  di  118*. 

Alla  detta  distanza  esso  perforerà  qualunque  parte  di  un  bastimento 
simile  al  proprio,  salvo  che  sia  difeso  da  una  cintura  di  carboniere  ; 
ed  anche  con  una  tale  difesa  il  bastimento  avversario,  quando  fòsse  stretta 
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da  vicino  a  poppa,  non  potrebbe  esporsi  oon  assoluta  sicurezza  al  tiro 
in  direzione  normale  di  quel  cannone. 

Il  suo  colpo  non  può  essere  evitato. 
1 2.  V  arma  che  subito  dopo  il  cannone  chiama  la  nostra  atten- 
zione è  il  rostro. 

L  esempio  delia  nave  Arizona  che  caricò  a  tutta  velocità  un  campo 
di  ghiaccio,  senza  sfasciarsi,  ci  dimostra  la  forza  della  sua  struttura. 
Queirurto  dato  con  la  velocità  di  16  nodi  rappresenta  una  forza  viva 
totale  [a  total  kinetic  energy)  di  più  che  102  000  piedi-tonnellate, 
eguale  a  quella  di  quattro  colpi  simultanei  di  un  cannone  di  80  tonn 
La  prua  si  scontorse  fino  alla  corba  immediatamente  innanzi  alla  pa- 
ratia di  collisione  e  questa  salvò  la  nave.  Si  ammetterà  senza  difficoltà 
che  un  urto  anche  molto  meno  intenso  basterebbe  per  tagliare  in  due 
qualunque  nave  non  corazzata.  Ma  la  facoltà  di  urtare  o  di  scansar 
Turto  dipende  dalle  qualità  manovriere  del  bastimento  ;  e  per  questo 
aspetto  quelli  del  commercio  sono  assai  difettosi. 

È  difficile  avere  dati  esatti  intomo  a  ciò,  specialmente  per  quel  che 
concerne  lo  spazio  ;  ma  per  quel  che  si  riferisce  al  tempo  si  hanno  dati 
abbastanza  attendibili,  e  la  velocità  angolare  può  dedursi  dal  tempo 
che  la  nave  impiega  a  percorrere  tutto  il  circolo. 

Quindi  possiamo  conoscere  quel  che  ci  abbisogna  con  bastante  ap- 
prossimazione, detraendo  dalla  velocità  dal  30  al  40  per  cento,  secondo 
Tarea  del  timone,  ed  assumendo  un  raggio  corrispondente  per  descri- 
vere il  circolo. 

Può  servir  di  criterio  anche  il  paragone  tra  la  superficie  del  timone 
o  quella  della  massima  sezione  longitudinale  della  parte  immersa  dello 
ficafo. 

Ciò  viene  dimostrato  dalla  seguente  tabella  : 
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La  flg.  1  mostra  qual  sia  lo  spazio  pericoloso  rispetto  ai  colpi  di 
rostro  per  una  nave  del  tipo  Thunderer,  con  la  velocità  di  nodi  10,4, 
a  confronto  con  quello  di  una  nave  del  tipo  Arizona^  supposto  che  Tas- 
salitore  sia  una  nave  da  guerim,  lunga  360  piedi  (1),  con  la  velocità  di 
17  nodi.  Ivi  si  vede  che,  mentre  nel  primo  caso  Tangolo  pericoloso  Mto 
dairassalitore  con  la  prora  del  Thunderer  varia  da  35  1/2*  a  59*,  dalle 
corrispondenti  distanze  di  510  e  400  yards,  nell'altro  caso  lo  stesso  an- 
golo fatto  dair  assalitore  con  la  prora  déìV Arizona  varierebhe  da  35* 
ad  80*,  dalle  corrispondenti  distanze  di  983  a  510  yards. 

Tralasciando  altri  particolari,  che  pur  sarebbero  meritevoli  d*atten- 
zione,  ma  dei  quali  non  ho  ora  il  tempo  di  occuparmi,  quel  che  ho 
esposto  basta  a  mostrare  come  un  bastimento  cosi  poco  maneggevole 
non  possa  azzardarsi  a  fare  altro,  nella  suindicata  contingenza,  che  voltar 
la  poppa  airariete  assalitore,  allorché  trovisi  tutt*  al  più  a  un  miglio 
di  distanza  da  esso;  salvo  a  competere  con  esso  ad  uguali  condizion 
quanto  ad  artiglieria,  ed  anche  a  condizioni  vantaggiose  quanto  a  tor- 
pedini. 

Restringendo  a  sommi  capi  quel  che  riguarda  il  rostro,  io  stabi- 
lisco : 

1*  Che  il  campo  di  sua  azione  efficace  trovasi  sempre  dinanzi  alla 
prora  e  si  estende  lungo  una  distanza  la  quale  è  in  funzione  composta 
delle  qualità  manovriere  dei  due  bastimenti  avversarli  ; 

2^  Che  1*  urto  dato  sotto  angoli  di  chiglia  superiori  a  30"  è  de- 
cisivo ; 

3*  Che  questo  può  sempre  essere  scansato  da  una  nave  dotata 
delle  stesse  qualità  manovriere  dell*  assalitrice,  bene  inteso  purché  si 
tenga  nella  rotta  opportuna;  ma  ove  Tassalitrice  ad  una  velocità  uguale 
0  superiore  unisca  una  molto  maggiore  efficacia  di  timone  e  una  minor 
lunghezza,  Taltra  non  potrà  scansar  Turto  altrimenti  che  voltando,  in 
tempo  utile,  la  poppa  airavversa,ria. 

13.  La  terza  arma  è  il  siluro  semovente.  Questo  non  ò  finora  che 
un  primo  tentativo  di  arma  subacquea.  'SéìVVnited  States  Army  and 
Naval  Journal  del  4  ottobre  1870  trovasi  la  descrizione  di  un  siluro 
inventato  dal  capitano  Ericsson,  da  adoperarsi  mediante  un  cannone,  il 
quale  sembra  dover  riescire  molto  efficace.  Questa  invenzione,  insieme 
a  quella  del  siluro  Whitworth,  che  scagliato  da  un  cannone  da  24  in  33 
piedi  d'acqua  traversa  un  fasciame  di  12  a  14  pollici  di  quercia,  ci  fa 


(1)  A  doppia  elica. 
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oredere  non  essere  impossibile  Fuso  di  proietti  subacquei  mediante  can- 
noni ordinari!. 

È  faor  di  probabilità  che  il  siluro  Whitehead,  il  quale  non  è  un'ar- 
ma pienamente  sperimentata,  possa  correre  più  di  noo  yards  tra  le  onde 
del  mare,  seppure  arriva  ad  una  tale  distanza.  La  velocità  con  cui  vi 
giunge  ò  di  20  nodi,  ossia  impiega  53  secondi  a  percorrerla  ;  nel  qual 
tempo  il  vapore  ^,  con  velocità  di  14  nodi,  percorrerebbe  un  tratto 
eguale  a  più  di  tre  volte  la  sua  lunghezza.  A  2ò0  yards  il  siluro  conserva 
la  velocità  di  25  nodi,  ossia  impiega  18  secondi  a  percorrere  la  detta  di- 
stanza; nel  qual  tempo  il  vapore  ^,  a  14  nodi,  percorrerà  un  poco  più 
della  sua  lunghezza.  Se  pertanto  si  supponga  che  il  detto  bastimento  A^ 
con  la  velocità  di  14  nodi,  muova  direttamente  verso  il  siluro,  bisogne- 
rà, perchè  possa  esserne  colpito,  ch'esso  trovisi  alla  distanza  di  391  yards 
nel  momento  che  quello  viene  lanciato  con  la  velocità  di  2ó  nodi,  op- 
pure alla  distanza  di  lOlG  yardSj  se  il  siluro  avrà  la  velocità  di  20 
nodi.  Se  poi  il  bastimento  A,  in  luogo  di  muovere  verso  il  siluro  re- 
cederà da  esso  direttamente,  dovrà  trovarsi,  nel  suindicato  momento, 
alla  distanza  di  1 1 1  yards^  se  il  siluro  sarà  lanciato  con  velocità  di  25 
nodi,  0  di  184  yards  se  sarà  lanciato  con  velocità  di  20  nodi,  perchè  il 
bastimento  stesso  venga  colpito  dentro  i  respettivi  spazi. 

UefiPetto  distruggitore  di  quest'arma,  supposto  che  non  venga  re- 
cato danno  nò  alle  macchine  né  al  governo  del  timone,  sarà  sempre 
grande  contro  la  facoltà  di  galleggiamento,  o  insommergibilità,  e  la  sta- 
bilità della  nave  colpita. 

Di  questo  m'intratterrò  in  seguito. 

La  barca  torpediniera  può  correre  con  velocità  di  15  nodi  per  due  ore. 
Farò  menzione  di  questa  barca  parlando  delle  mitragliere. 

Quanto  al  bastimento  torpediniere  il  parlarne  non  entra  nel  mio 
tema 

Riassumendo  quel  che  concerne  il  siluro  semovente,  si  può  stabilire  : 
P  Che  il  suo  campo  d'azione  efficace  si  estende  sopra  un  settore 
di  180*  a  poppavia  della  nave  attaccata,  e  per  una  distanza  non  mag- 
giore, anzi  spesso  assai  minore  di  1000  yards^  senz'avere  nessuna  in- 
fluenza sui  movimenti  tattici  al  di  là  di  600  yards; 

2*  Che  la  sua  potenza  distmggitrice  soverchia  quella  del  can- 
none ; 

80  Che  il  suo  colpo  non  può  essere  scansato  da  una  nave  cui  si 
dà  caccia  sul  quartiere  di  poppa  ;  ma  fuori  di  questo  caso  il  colpo  sarà 
probabilmente  evitato. 

14.  La  quarta  arma  è  la  mitragliera,  di  cui  hannovi  presentemente 
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in  uso  tre  specie,  e  probabilmente  è  destinata  ad  avere  un  maggiore 
sviluppo,  cosi  pei  numero  come  per  la  grandezza,  nell*  intento  di  com- 
battere con  essa  le  navi  non  corazzate. 

Tralasciando  di  dire  dei  terribili  effetti  del  suo  fUoco  contro  gli 
uomini  che  vi  si  trovano  esposti  e  contro  le  barche  torpediniere,  le  quali 
possono  essere  perforate  dalle  mitragliere  alla  distanza  di  1500  yards 
nel  fianco  e  a  quella  di  200  yards  nella  prora,  dobbiamo  vedere  se  que- 
st'  arma  possa  trapassare  la  lamiera  che  ricopre  il  fianco  di  un  basti- 
mento a  vapore  il,  la  quale  ha  8/4  di  pollice  di  spessore  per  179  piedi 
lungo  la  mezzania,  e  va  assottigliandosi  fino  a  1/2  pollice  a  poppa  e  a 
prora. 

La  Nordenfeldt  di  1  pollice  forerà  lastre  d*  acciaio  di  1/2  pollice 
alla  distanza  di  2oo  yards,  ove  la  linea  di  tiro  faccia  un  angolo  minore 
di  40'  con  la  normale. 

Il  proietto  della  Hotchkiss  di  pollici  1,85  si  reputa  sia  capace  di  fora- 
re,  con  la  sua  velocità  iniziale,  lastre  d'acciaio  di  pollici  1  3/4,  e  quello  di 
2  pollici  forerebbe  senza  dubbio  il  fianco  del  vapore  A,  da  una  qualche 
distanza.  La  Nordenfeldt  di  1  pollice,  con  quattro  canne,  può  eseguire 
sette  scariche  di  seguito  scagliando  200  colpi  in  un  minuto,  e  ne  può 
eseguire  un  più  gran  numero,  scagliando  120  colpi  al  minuto.  La  Nor^ 
denfeldt  di  pollici  0,45,  con  dieci  canne,  può  scagliare  da  800  a  1000  colpi 
in  un  minuto,  e  con  palle  d'acciaio  si  giudica  che  possa  forare  lastre  di 
acciaio  di  3/16  dalla  distanza  di  700  yards. 

II  sig  Hotchkiss  sostiene  che  la  rapidità  di  tiro  così  della  sua  mi- 
tragliera di  pollici  l  1/2  come  di  quella  di  pollici  1,S5  ò  tale  che  ogni 
canna  scaglia  in  media  da  25  a  30  colpi  ai  minuto,  con  un  massimo  di 
60  colpL 

L'altezza  massima  di  traiettoria  della  Nordenfeldt  di  1  pollice  è  di 
10  piedi,  alla  distanza  di  circa  500  yards:  ma  considerando  la  grande 
rapidità  del  suo  tiro,  devesi  credere  che  riesca  formidabile  anche  alla 
distanza  di  1000  yards.  Tuttavia,  perchè  il  suo  fhoco  riesca  efficace  con- 
tro una  barca  torpediniera,  è  mestieri  che  la  mitragliera  sia  quanto  più- 
si  può  bassa,  il  tiro  teso  quanto  più  possibile,  ed  eseguito  da  300  a 
800  yards  di  distanza.  Una  barca  torpediniera  con  la  velocità  di  15  nodi 
percorrerà  più  di  253  yards  in  mezzo  minuto;  essa  manovrerà  onde 
poter  lanciare  il  suo  siluro  a  prua  della  nave  A  in  tal  guisa  da  trar  pro-^ 
fitto  dal  cammino  che  questa  percorre.  Una  nave  quindi  che  possegga 
un  buon  armamento  di  siffatte  mitragliere  dovrebbe  poter  affondare,, 
durante  il  giorno,  qualunque  barca  le  si  avvicinasse  dentro  la  distanza. 
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di  600  yardSj  e  ciò  mercè  i  1000  colpi  ch'essa  potrebbe  scagliarle  ad- 
dosso nello  spazio  di  mezzo  minuto  (l). 

Riassumendo  quei  cbe  concerne  la  mitragliera  concludo: 

1*  Che  quest'arma  acconciamente  disposta  ha  un  campo  di  tiro 
interamente  circolare,  e  che  la  massima  efQcacia  del  suo  fuoco  si  ottiene, 
a  quel  che  sembra,  concentrandolo  addosso  alla  prua  dalla  distanza  di 
1000  yards; 

2^  Che  gli  uomini  scoperti  e  le  strutture  leggiere  non  possono 
reggere  contro  il  torrente  de^suol  proietti  ; 

d^  E  (similmente  a  quel  che  ho  detto  per  le  grosse  artiglierie) 
la  rapidità  dei  suoi  proietti  (la  cui  velocità  iniziale  è  di  1300  a  1450 
piedi  per  secondo)  ò  tale  da  non  poter  questi  essere  evitati. 

15.  Ravvi  di  più  un'altra  arma,  il  mortaio  rigato,  di  cui  non  ho 
fatto  menzione  11  paragone  fhi  le  tabelle  di  precisione  del  suo  tiro  e 
quelle  dei  cannoni  mostra  che  1*  impiego  di  una  tale  arma  riescirebbe 
formidabile  contro  le  lunghe  na^i  pei  tiri  in  direzione  della  chiglia, 
tanto  in  caccia  quanto  in  ritirata;  ed  ora  che  le  corazze  verticali  dei 
fianchi  sono  tanto  difficili  ad  essere  trapassate,  il  tiro  a  sfondare  del  mor- 
taio rigato  potrebbe  riescire  più  utile  di  prima. 

16.  Terminando  di  parlare  delle  armi  debbo  osservare  che,  se  ò 
difficile  Tapprezzare  con  esattezza  il  valore  di  ciascuna  rispetto  a  quello 
delle  altre,  si  può  nondimeno  definir  bene  la  rispettiva  loro  influenza 
sui  movimenti  tattici,  la  quale  secondo  me  è  la  seguente  :  ->  Il  rostro 
ha  il  predominio  di  tali  movimenti  allorché  si  ò  vicini  alla  prora  del- 
Tavversario  ;  il  siluro  semovente  Io  ha  allorché  si  è  vicini  alla  sua  pop- 
pa ;  e  ir  cannone,  posto  che  la  sua  influenza  non  venga  soverchiata  dalla 
maggiore  efficacia  di  una  delle  dette  armi,  richiede  che  si  combinino  in- 
sieme queste  due  condizioni,  cioè  :  presentare  al  nemico  la  minor  su- 
perficie di  bersaglio  possibile,  e  dare  il  massimo  sviluppo  ai  proprii 
tiri. 

n.  Passo  ora  a  trattare  con  qualche  maggior  particolare  degli 
effetti  che  probabilmente  seguirebbero  in  un  bastimento  mercantile  dalla 
perforazione  de'suoi  compartimenti  : 

1°  Nelle  sue  condizioni  normali; 

2^  Nelle  condizioni  che  possibilmen  te  lo  rendessero  atto  a  scopi 
di  guerra. 

11  sig.  Donald  Gurrie  ci  ha  già  fktto  conoscere  in  modo  particola- 

(1)  Veggasì  Io  scrìtto  dei  sig.  Hotchkias  nel  n.  OV  del  Journal  of  the 
JRoyal  United  Service  InHitution^  pag.  279  e  seg. 
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reggiato  il  danno  che  risentirebbe  nella  stabilità  longitudinale  an  va- 
pore A  dalla  perforazione  di  un  suo  compartimento. 

Ad  esempio  riferirò  i  risultati  di  alcuni  calcoli  fatti  intorno  a  ciò 
da  un  allievo  di  Greeuwich,  alla  cui  gentilezza,  come  a  quella  del  sig. 
White,  costruttore  navale,  io  vado  debitore  di  averli  conosciuti,  notando 
che  non  tutti  i  bastimenti  a  vapore  di  commercio  sono  egualmente  ben 
muniti  di  coperture  stagne  orizzontali  alle  loro  estremità.  La  lunghezza 
di  detto  bastimento  era  di  36o  piedi,  la  larghezza  di  piedi  37,  la  pesca- 
gione media  di  20  piedi  e  lo  spostamento  di  tonnellate  486H.  Il  compar- 
timento preso  a  considerare  si  estendeva  per  7*2  piedi  da  poppa  in  avanti, 
e  il  suo  centro  di  gravità  si  trovava  a  p.  12H,5  a  poppavia  di  quello 
del  bastimento.  In  conseguenza  della  rottura  di  esso  compartimento  si 
calcolò  che  quando  fosse  vuoto  vi  dovesse  entrare  una  massa  di  :J33 
tonnellate  d acqua;  il  che  faceva  diminuire  di  J97  piedi  1'  altezza  me- 
tacentrica nei  senso  longitudinale,  riducendola  da  piedi  50i  a  piedi  uOC,  eii 
aumentando  Timmersione  a  poppa  di  piedi  n  e  poli  9  Ove  poi  il  com- 
partimento, per  la  presenza  in  esso  degli  approvvigionamenti,  fessesi 
riempito  d'acqua  soltanto  per  metà,  l'eiTetto  della  introduzione  di  questa 
sarebbe  stato  minore  airinciixsa  di  altrettanto;  e  se  avesse  avuto  una 
copertura  orizzontale  stagna  a  livello  dell*  originale  linea  di  galleggia- 
mento sotto  carico,  l'altezza  metacentrica  si  sarebbe  mantenuta.  AUor- 
che  r  immersione  di  una  nave  a  poppa  cresce  di  piedi  8,  poli.  6,  essa 
deve  subire  una  gran  perdita  nelle  sue  qualità  di  governo;  ma  se  la 
immersione  cresca  di  altrettanto  in  avanti,  Tala  superiore  deirelica  si 
troverà  in  parte  scoperta,  e  la  perdita  allora  sarà  grande  anche  nella 
velocità,  come  nelle  qualità  di  governo  della  nave.  In  simile  disastrosa 
contingenza,  il  vantaggio  delle  doppie  eliche,  le  quali  rimangono  bene 
immerse,  sarebbe  incalcolabile. 

Per  quel  che  concerne  la  stabilità  nel  senso  trasversale  debbo  os- 
servare che  il  vapore  A  per  la  estensione  longitudinale  di  p.  94  ha  il 
fianco  munito  di  carboniere  senza  copertura  orizzontale,  ma  divise  in 
quattro  sezioni  da  paratie  verticali-  Ho  detto  più  sopra  che  la  sua  la- 
miera esterna  di  3/4  di  poli,  può  essere  forata  dai  proietti  della  Hotchkiss; 
ad  ogni  modo  lo  sarebbe  certamente  da  quelli  delle  artiglierie  minori. 
Non  avendo  io  sott*occhio  i  disegni  originali  di  costruzione  del  vapore  A 
ho  calcolato  gli  effetti  che  probabilmente  seguirebbero  da  una  tale  per- 
forazione coi  dati  che  posseggo,  i  quali  si  riferiscono  ad  una  regia  nave, 
e  le  conclusioni  a  cui  sono  giunto  mi  sembrano  molto  istruttive  Le  di- 
mensioni di  detta  nave  sono:  —  lunghezza  p  :^60;  larghezza  p.  5 1;  pe- 
scagione p.  21,  poli.  10;  spostamento  tonn.  5100.  Io  ho  preso  aoonside- 
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rare  una  lunghezza  di  p.  Od,  col  suo  centro  di  gravità  a  6  p.  innanzi  a 
quello  della  nave  e  supposta  una  carboniera  larga  8  p.,  con  una  pa- 
ratia verticale  interna  protratta  fino  al  disopra  della  linea  di  galleg- 
giamento, e  quindi  perfettamente  stagna 

L'effetto  della  perforazione  di  detto  compartimento,  rispetto  alia  sta- 
bilità della  nave,  ò  mostrato  dalia  seguente  tabella,  dentro  i  limiti  in 
cui  può  applicarsi  il  metodo  del  metacentro: 


condizionh: 


Altezza 
metacentrica 

piedi 


Angolo  appr. 
d*  inclinazione 


OSSERVAZIONI 


Intatta 


Carboniera  perforata,  ma 
piena  di  carbone.    . 


Carboniera   perforata    e 
vuota 


818 
I      8.1 

I      1.94 


dritto 

0 
9 


( 


oltre  il  limite  ( 
di  stabilita  I 


Tra  scorrimento  laterale 
del  centro  di  galleggia- 
mento, 0.49  di  pieoe. 

Trascorrimento  laterale 
del  centro  di  galleggia- 
mento, p   1.S6. 


Il  centro  della  superficie,  neirultimo  caso,  trascorre  di  p  1,43  verso 
il  lato  intatto;  si  suppone  che  il  carbone  occupi  cinque  ottavi  dello  spazio 
in  cui  è  stivato 

Le  differen7.e  tra  questo  caso  e  il  bastimento  A  dipendono  da  ciò 
cbe  il  è  9  piedi  meno  largo  (1),  circostanza  assai  svantaggiosa.  D*altra 
parte  il  suo  stivaggio  può  esser  tale  da  assicurare  che  rattezza  meta- 
centrica, in  condizione  intatta,  sia  molto  maggiore;  ma  non  è  possibile 
fare  un  giusto  apprezzamento  di  questo  vantàggio  (*2).  Tutt' insieme 
però  Tesempio  surriferito  può  valere  anche  pel  bastimento  A.  Il  punto 
d'interesse  capitale  per  le  persone  di  mare  sta  nella  grande  importanza 
che  le  carboniere  sieno  riempite. 


(1)  Mahìtalé  degli  architetti  navali  di  M.  White. —  V.  lo  scritto  del 
eig.  Martell  «  Sulle  cause  della  cattiva  navigabilità,  »  ecc.,  nei  Proceedings 
deìVImtitute  of  Naval  ArckitecU,  1880. 

(13)  Se  il  metacentro,  in  condizione  intatta,  fosse  a  p.  14,5,  le  altezze 
corrispondenti  alle  altre  condizioni  sarebbero  13,8  e  12,7,  con  i  rispettivi 
angoli  d'inclinazione  2  l/2o  e  6  l/2o. 
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Dalle  suesposte  considerazioni  apparlsoe  che  i  vapori  mercantili,  nel 
loro  stato  normale,  sono  incapaci  di  sopportare  una  fiancata  sulla  parte 
centrale,  ma  che  mediante  alcuni  adattamenti  simili  a  quelli  che  sono 
stati  introdotti  nella  r.  nave  im,  ed  in  altre  navi  da  guerra,  possono 
per  questo  rispetto  esser  messi  in  uno  stato  abbastanza  soddisfacente, 
cioè  come  quello  dei  vascelli  di  linea  non  corazzati. 

18.  Ora  dopo  esserci  provvisti  dei  dati  che  ci  occorrevano  rispetto 
alle  nostre  navi  e  alle  nostre  armi,  passiamo  a  vedere: 

P  Quali  siano  le  manovre  tattiche  più  convenienti  per  cosiffatti 
bastimenti; 

2^  Se  questi  possano  sostenersi  reciprocamente  in  formazione  di 
combattimento;  • 

3^  Come  debbano  essere  protetti  i  non  combattenti,  ossia  in  qual 
modo  si  abbiano  a  tenere  sgombre  le  vie  marittime. 

Nello  studio  di  qualsivoglia  soggetto  è  anzitutto  mestieri  stabilire 
chiaramente  le  deflaizioni  e  la  nomenclatura. 

Ciò  è  tanto  più  importante  allorché  si  ha  da  parlare  di  corpi  in 
moto;  e  qui*  devo  osservare  che  Io  studio  dei  movimenti  delle  navi  non 
ò  che  un  ramo  della  scienza  generale  cinematica  (1),  rappresentando 
essi  effettivamente  la  forza  viva  che  anima  dei  corpi  rigidi  movenUsi 
su  di  un  piano. 

Un  bastimento  che  si  muova  obbedisce  al  moto  di  traslazione,  a 
quello  di  rotazione,  o  ai  due  insieme. 

Questi  moti  possono  essere  considerati  tanto  rispetto  a  un  punto  fisso, 
quanto  rispetto  ad  un  altro  corpo  che  anch^esso  si  muova. 

Quest'ultimo  caso  ò  quello  delle  navi  in  combattimento. 

La  linea  che  passa  per  le  successive  posizioni  del  centro  di  gravità 
di  una  nave  dicesi  «  curva  di  pasizione.  » 

È  mestieri  di  accurate  esperienze  onde  poter  redigere  esatte  tabelle 
per  le  curve  di  posizione  delle  varie  navi;  ma  di  tali  esperienze  profit- 
tevoli nella  pratica  presentemente  ne  abbiamo  ben  poche.  E  poiché  qua- 
lunque cosa  tendente  allo  scopo  di  offrire  ad  un  comandante  il  modo  di 
poter  prendere  una  decisione  risoluta  al  momento  critico  è  di  un  grande 
valore,  così  reputo  di  sommo  interesse  per  una  nazione   marinaresca 


(1  )  Dal  greco  xiiìopia.  —  V.  Kmematic  par  W.  K.  Clifford,  F.  R.  S., 
Macmillan  e  0.,  1878;  il  Tratte  de  Cinématique  pure  par  N.  Bebàl  Mallee 
Bachelier;  Paris,  18M2,  65  Quai  des  Augusti as;  e  il  Traiti  cU  Mécanique 
rattonneile  par  Delaunat,  Paris,  Garnier  frères,  1866. 
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come  ]a  nostra  il  possedere   quelle  accurate  esperienze  e  dedurne  fon- 
date conclusioni. 

Chi  voglia  applicare  con  successo  le  forze  della  natura  è  mestieri 
studi  pazientemente  le  sue  leggi. 

Le  unità  più  acconcc  ad  esprimere  la  velocità  in  relazione  con  la 
tattica  navale  sono  il  piede  per  secondo  e  il  nodo  per  ora.  Un  nodo, 
a  Greenwich,  ha  la  lunghezza  di  p  ()  8i,*>;  per  conseguenza  un  nodo 
all'ora  equivale  a  p    101,35  al  minuto,  ovvero  p    1,«)H9  al  secondo 

Una  gomena  (che  è  uguale  a  '200  yards)  al  minuto  esprime  una 
velocità  di  sei  nodi,  in  cif\*a  tonda 

La  tabella  dei  nodi  è  redatta  in  consonanza  con  tali  principii. 

Per  la  velocità  angolare,  la  misura  circolare  darebbe  quantità  pic- 
colissime; i  minuti  di  arco  in  secondi  di  tempo  sono  forse  la  misura  più 
conveniente. 

La  velocità  angolare  di  una  nave  che  si  muova  in  ragione  di  '25  nodi 
verso  un  punto  fisso,  alla  distanza  di  kmi  piedi,  non  è  che  di  2*2  1/2^ 
per  secondo,  o  meno  di  0,!S  di  misura  circolare,  ed  anche  molto  meno 
se  giri  sotto  il  governo  del  timone 

La  figura  elementare  per  considerare  i  movimenti  di  due  navi  Tuna 
rispetto  air  altra  è  quella  del  trapezio,  che  rappresenta  la  parte  della 
curva  di  posizione  di  ciascuna  traversata  durante  un  dato  spazio  di 
tempo,  e  congiunta  da  linee  alle  estremità 

Lo  scopo  che  si  deve  avere  in  mira  ò  quello  di  dedurre  regole  pra- 
tiche con  cui  potersi  guidare  in  ogni  occasione. 

Ciascuna  nave,  per  quei  che  vi  si  trovano  a  bordo,  costituisce  come 
un  grande  squadro  par  rilevare  gli  angoli,  traguardando  dalla  prora  o 
dalla  poppa.  Allorchò  una  nave  corre  verso  un'  altra  io  chiamo  «  avan- 
zamento angolare  »  il  cambiamento  d'angolo;  e  quando  una  nave  si  al- 
lontana da  un'altra,  o  resta  indietro,  lo  chiamo  «  recessione  angolare  » 

L'angolo  tea  le  corse  stimate,  da  o^  a  3>;o^,  lo  chiamo  «  angolo  di 
rotta.  » 

Allorchò  due  navi  si  conservano  distanti  Tuna  dall'altra  per  tutta 
la  corsa,  due  dei  lati  del  trapezio  devono  essere  sempre  linee  rette. 

Gli  altri  possono  essere  linee  curve  se  le  navi  facciano  uso  del  ti- 
mone, 0  delle  doppie  eliche. 

Quindi  si  vede  come  il  metodo  grafico  sia  il  solo  acconcio  per  trat- 
tare quest'argomento. 

La  grande  difficoltà  che  s'incontra  nella  pratica  a  rilevare  in  mare 
con  soddisfacente  esattezza,  per  mezzo  di  qualsivoglia  metodo  usuale,  le 
distanze  di  un'  altra  nave  che  corra  con  una  certa  velocità,  ha  creato 
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rabitadine  di  riferire  i  movimenti  di  un'altra  nave  alla  propria,  serven- 
dosi di  questa  a  modo  di  traguardo,  ed  ha  reso  indispensabile,  per 
chiunque  possa  esser  chiamato  a  dirigere  il  combattimento  contro  una 
nave  avversaria,  lo  studio  delle  necessarie  conseguenze  dei  cambiamenti 
d^angolo,  combinato  con  la  conoscenza  dei  movimenti  della  propria  nave. 

L'ammiraglio  Randolph  (il  quale  è  del  numero,  relativamente  piccolo, 
dei  nostri  ufflziali  che  abbiano  comandato  squadre)  ha  raccomandato 
nello  scorso  anno  questo  punto  con  calorosa  insistenza  alla  nostra  atten- 
zione;  e  parecchi  altri  distinti  nomi  di  uffiziali,  tanto  nostrani  che  esteri, 
potrebbero  citarsi  a  questo  proposito. 

Uno  spazio  di  mare  abbastanza  ampio  per  potervi  combattere  una 
fazione  navale,  e  libero  di  ostacoli  alla  navigazione,  può  essere  chiamato 
€  campo  tattico.  »  La  istantanea  posizione  azimutale  della  chiglia  di 
una  nave  può  chiamarsi  il  suo  asse. 

Tutti  i  marinai  convengono  che  la  prima  qualità  sul  campo  tattico 
ò  la  velocità. 

Tavola  dkllb  velociti. 


NODI 

YARDS 

PIEDI 

NODI 

YARDS 

PIEDI 

per  ora 

per  miDUto 

1 

per  secondo 

per  ora 

per  minuto 

per  secondo 

1 

83^78 

1,689 

14 

472,92 

23,646 

2 

61,56 

8,878 

15 

506,70 

25,885 

8 

101,84 

5,067 

16 

540,48 

27,024 

4 

185,12 

6,756 

17 

574,26 

28,118 

5 

168,9 

8,445 

18 

60<9,04 

80,402 

6 

202,74 

10,134 

19 

641,82 

82,091 

T 

286,46 

11,828 

20 

675,6 

88,78 

8 

270,24 

18,512 

21 

709,88 

85,469 

0 

804,02 

15,201 

22 

748,16 

87,158 

IO 

887,8 

16.89 

28 

776,94 

88,847 

11 

871,58 

18,579 

24 

810,72 

40,586  (1) 

12 

405  86 

20,268 

25 

844,50 

42»225 

18 

489,14 

21,957 

19  È  del  tutto  ovvio  che  il  vantaggio  della  velocità  conferisca 
quello  della  scelta  del  momento  per  combattere. 

La  flg.  II,  che  io  chiamo  «  campo  d'orizzonte,  >  mostra  le  varie  po- 
sizioni di  navi  che  da  diversi  punti  deirorizzonte  raggiungono,  con  certe 
velocità  notate,  contemporaneamente  ad  0,  un  punto  distante  25  nodi 


(1}  Il  nodo  a  Qreenwich  è  di  p.  6082,5. 
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da  0,  dentro  un  dato  spazio  di  tempo,  il  quale  dipende  dalla  velocità 
assunta  nelPesempio. 

Le  posizioni  contemporanee  vengono  segnate  da  indicazioni  simili. 
Il  trapezio  OW^  W^O,  è  un  esempio  di  quella  che  ho  detto  essere  la 
figura  elementare  dei  movimenti  di  due  navi.  0  corre  con  velocità  di 
10  nodi,  W  di  17:  OW  ò  la  linea  che  congiunge  le  due  navi  al  principio 
delPcra,  0,W,  è  la  linea  che  le  congiunge  al  termine  delPora. 

Il  circolo  interno  trovasi  alla  distanza  di  15  miglia  dalla  posiziona 
di  0  al  principio  delPintervallo  di  tempo  contemplato 

La  distanza  di  25  nodi  ò  airincirca  quella  dalla  quale  Talberatura 
di  una  nave  comincia  ad  essere  scoperta,  in  tempo  chiaro,  dalle  vedette 
di  un'altra  Alla  distanza  di  l*?  nodi  i  oomandanti  sul  ponte  di  due  va- 
pori simili  allM,  si  scorgerebbero  reciprocamente  al  disopra  deiroriz 
zonte,  e  a  quella  di  8  nodi  sarebbe  visibile  un'altezza  di  circa  39  piedi 
di  scafo,  dal  ponte  in  giù,  il  quale  trovasi  circa  49  piedi  elevato  sul- 
Tacqua.  Conseguentemente  dalla  distanza  di  8  miglia  sarebbe  possibile, 
con  Taiuto  di  un  buon  cannocchiale,  scorgere  il  carattere  di  uu  basti- 
mento sconosciuto  (1). 

11  campo  tattico  è  quindi  più  piccolo  del  campo  d'orizzonte  nel  rap- 
porto di  16'  a  50*,  ovvero  di  I  a  '',"<.  Queste  considerazioni  hanno  rife- 
rimento con  la  questione  di  vedere  qual  numero  di  navi  sia  necessaria 
per  la  sorveglianza  di  una  data  via  marittima. 

Sebbene  tutti  convengano  che  la  velocità  ha  un  gran  valore,  nes- 
suno (ch*io  sappia)  ha  fornito  sin  qui  gli  elementi  neoessarii  per  poterne 
fare  un  esatto  apprezzamento. 

L'elemento  principale  per  questo  consiste  nel  poter  calcolare  la  di- 
minuzione di  velocità  che  viene  causata  dal  maneggio  del  timone  e  dal- 
l'acquisto della  velocità  angolare. 

Ciò  viene  dimostrato  dalla  ùg.  V,  che  è  la  copia  della  tabella  delle 
velocità  con  cui  furono  paragonate  le  girate  di  prova  eseguite  dalla 
r.  nave  Thunderer;  da  essa  si  vede  che,  quanto  ò  più  grande  la  velocità 
iniziale,  tanto  maggiore  dev*essere  la  velocità  angolare  per  mantenere 
un'  uniforme  andatura,  e  per  conseguenza  tanto  maggiore  altresì  la  pro- 
porzione percentuale  della  diminuzione  di  velocità 

Ma  il  vantaggio  che  una  nave  da  guerra  deve  ricavare  dalla  velo- 
cità è  quello  di  potere  adoperare  nella  maniera  più  efficace  le  proprie 
armi.  In  qual 'modo  e  sino  a  qual  punto  può  la  velocità  farci  ottenere 
questo  intento? 

(1)  Herschel,  Abtronofuin, 
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Ciò  dipende  dal  modo  con  cui  i  cannoni  sono  collocati  a  bordo,  sia 
che  il  loro  tiro  si  ravvicini    alla  direzione  della  chiglia,  oppure  se  ne 

discosti. 

Una  velocità  decisamente  superiore,  per  esempio  un  eccesso  di  '2  nodi 
e  più  sopra  quella  dell*  avversario,  è  un  grande  elemento  di  potenza 
(come  si  può  dedurre  dal  compendio  delle  curve  di  posizione)  (i)  nel 
manovrare  di  rostro,  beninteso  potendosi  tenere  nella  posizione  a  ciò 
conveniente.  Anticamente  si  diceva  che  il  dar  caccia  riesce  cosa  lunga, 
ma  è  da  osservare  che  in  quel  tempo  le  torpedini  semoventi  non  erano 
state  ancora  inventate,  e  quanto  sia  grande  la  loro  importanza  lo  ab- 
biamo veduto  nel  paragrafo  13.  Il  compendio  delle  dette  curve  di  posi- 
zione, comparativamente  tra  quelle  di  una  nave  alla  velocità  di  lo  nodi 
«  quelle  di  altre  più  veloci,  fino  a  14  nodi,  e  tra  quelle  di  una  nave 
A  14  nodi  con  altre  più  veloci,  fino  a  20  nodi,  ci  fa  vedere  come  nel 
primo  caso  la  nave  celere,  al  termine  di  5  minuti,  avrà  eseguito  un 
avanzamento  angolare  sopra  la  nave  tarda,  partendo  dalFangolo  ini- 
ziale di  8bo .sulla  prora,  di  l^,  17  1/2°,  36  l/20,  48°,  rispettivamente; 
mentre  la  nave  tarda,  mantenendo  una  corsa  costante,  avrà  notato  un 
angolare  avanzamento  di  celere,  rispettivamente,  di  22°,  3'}  1/2°,  47  1/2°, 
69  1/2°,  rimanendo  la  distanza  press*a  poco  costante  e  dentro  il  campo 
•efficace  di  tiro  del  cannone,  ma  non  dentro  quello  della  torpedine.  Ma 
la  nave  C,  se  i  suoi  cannoni  potranno  tirare  a  23°  dalla  linea  di  chiglia, 
non  incontrerà  difficoltà  i  purché  si  mantenga  pressoché  costantemente 
alla  stessa  distanza)  nello  stringere  anche  più  i  suoi  movimenti,  mentre 
T,  se  potrà  far  fuoco  soltanto  coi  cannoni  di  poppa  a  3o°,  non  s:irà  in 
grado  di  scagliare  un  colpo  finché  C  non  sottenda  un  angolo  minore 
di  120°  con  la  sua  prora. 

Avverto  che  ad  evitare  equivoci,  e  per  amore  di  brevità,  farò  uso 
delle  notazioni  astronomiche  per  indicare  1*  angolo  dalla  prora  di  una 
nave,  il  quale  chiamerò  €  distanza  polare,  »  ossia  D  P.  Quindi  segnerò 
<x>n  D.  P.  D  la  distanza  polare  di  dritta,  e  con  D.P  S  la  distanza  polare 
di  sinistra,  onde  definire  le  rispettive  posizioni  angolari,  senz'alcun  ri- 
ferimento al  meridiano  magnetico. 


(1)  Tali  curve  sono  costruite  sulla  ipotesi:  1°  che  la  nave  possa  ;;irare 
5^  a  minuto,  o  5'  per  secondo,  senza  perdita  nella  velocità  ;  2°  che  BÌff atti 
archi  di  circolo  traversati  in  un  minuto  di  tempo  (con  raggio  di  7700  yards 
«  velocità  di  20  nodi)  possano  senza  errore  notevole  essere  miBurati  dalle 
rispettive  corde. 


DEI  VAPORI  TRANSOCHANICI. 


365 


Compendio  delle  curve  di  posizione  della  nave  celere,  C,  e 

DELLA  NAVE  TARDA,  7,  SEGNATE  A  MINUTI  D' INTERVALLO. 
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Al  termine  del  5*^  minuto. 


981 

La  stessa  corsa 

131 

49 

860 

» 

121 

59 

813 

•» 

HO 

10 

801 

» 

98 

82 

822 

9 

86  1(4 

93  814 

974 

•» 

15  814 

104  1(4 

Iniziale  2).  P.  S,  in  C  88*. 


Id.  D,  P.  D,  in  T  157». 


21 


866 


SULL  UTILITÀ  MILITABB 


Compendio  delle  curve  di  posizione  della  naye  C  allo  spibabs 
di  ciascun  minuto  —  t  k  10  ^lodi. 
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Al  termine  del  5^  minuto. 


La  stessa  corsa 

5 
5 


185 

45 

124  1(2 

55  1T2 

110  112 

74  1(2 

98  1(2 

86 

Angolo  iniziale  sulla  pro- 
ra di    T^  157S  0  D.  P.  D. 

Sulla  prora  di  C,  88^  o 
2).  P.  S. 


11 

881 

12 

788 

18 

798 

14 

811 

Al  termine  del  6^  minuto. 


La  stessa  corsa 

» 


188  1(2 
120  1(2 
104 
90 


461(2 
59  1(2 
76 
90 


DBI  YIPOBI  TBANSOCEANICI. 


367 


s 

o 
o 

<1 


2 


hi 

00 


io 

Hi 

oo 


PoamoKS  INIZI ALB:  e  23» 

BTJL  LATO  DB9TB0  DI    T 


U 
12 
18 
14 


810 

ISO 
825 


Al  termine  del  7^  minuto» 


La  steMa  corsa 


» 


182 

48 

116 

68 

96  1|2 

88  lr2 

80  1l2 

99  112 

Al  tennine  dell*  8^  minuto. 


11 

188 

La  stessa  corsa 

180 

50 

12 

675 

» 

110  1t2 

69  1[2 

18 

778 

» 

89 

91 

14 

Facendo  ora  il  caso  che  T  abbia  la  velocità  di  14  nodi  e  C  velo- 
cità superiori  fino  a  20  nodi,  troviamo  che  T  avanzamento  angolare, 
dopo  un  intervallo  di  5  minuti,  è  stato  per  C  di  IP,  2P,  22^,  44% 
56  3/4%  66  1/4%  rispettivamente,  con  le  distanze  variabili  tra  740  e  960 
yards  ;  per  rè  stato  di  26%  36%  47%  59%  70  3/4%  81  1/4%  rispettivamente. 

Le  precedenti  osservazioni  valgono  anche  maggiormente  per  que- 
sto caso. 

In  qual  modo  quindi  potrà  manovrare  7*^  Ma  prima  di  veder  ciò 
dobbiamo  invertire  le  condizioni  del  campo  di  tiro,  supponendo  che  C 
lo  abbia  minore  e  T  maggiore.  Posto  ciò,  C  per  2  minuti  a  14  nodi, 
e  rispettivamente  per  3  minuti,  per  6  minuti  e  per  più  di  10  minuti, 
andrebbe  scagliando  bordate  secondochò  le  velocità  notate  gli  permet- 
tessero di  colpire;  mentre  T  godrebbe  il  vantaggio  di  potere  scagliare 
un  costante  peso  di  proietti  addosso  airavversario. 

Nel  nostro  secondo  esempio  le  quantità  variano  di  2  minuti  per 
17  nodi  e  più,  e  di  3  minuti  per  16  nodi,  le  quali  soltanto  permettono 
ai  cannoni  di  C  di  poter  colpire,  mentre  con  la  velocità  di  15  nodi  non 
lo  potrebbero  mai.  Intanto  T  terrebbe  costantemente  l'avversario  sotto 
il  pieno  sviluppo  del  suo  fuoco;  e  quanto  ciò  sia  importante  si  vede 
da  quel  che  ho  detto  nel  paragrafo  16. 

20.  Se  ambedue  le  navi  avessero  un  armamento  simile,  i  ter- 
mini della  questione  sarebbero  eguali  per  entrambe.  Ma  in  che  consi- 
sterebbe allora  il  valore  della  maggiore  velocità  di  C  /  Una  più  grande 
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Telocità  conferisce  la  facoltà  di  eseguire  delle  accostate  per  poter  far 
fuoco,  senza  perder  terreno  ;  facoltà  in  ogni  caso  assai  vantaggiosa,  ma 
d*inestimabile  valore,  se  la  nave  riesca  a  scagliare  le  sue  bordate  vicino 
alla  linea  di  chiglia.  Ciò  ha  luogo  perchè  quanto  più  la  nave  ò  veloce 
tanto  più  sollecite  sono  le  sue  girate;  e  le  esperienze  del  Thunderer 
mostrano  che  quanto  minore  è  Parco  da  percorrere,  tanto  minor  ter- 
reno si  perde,  mentre  il  contrario  ha  luogo  quando  Parco  da  descri- 
versi per  la  girata  è  grande. 


Numero 
ordinale 

VELOCITÀ 
INIZIALE 

nodi 

Tempo  per  meguire  una 

GIRATA  di 
28»                   60" 

Perdita  percknt.  di 
vELocrrÀ 

delle 
esperienze 

secondi 

secondi 

girando 
23» 

girando 
60» 

III    .    .    . 

IV.   .    .    , 

10,44 
11,14 

44 

42 

61  V, 
61 

1 

10 

15 
18.1 

In  queste  esperienze,  dopo  raggiunta  un'uniforme  andatura,  le  di- 
minuzioni della  velocità  furono  rispettivamente  del  31,8  e  del  35 
per  cento. 

Onde  riavvicinarsi  al  terreno  perduto  per  Tace  ostata,  supponiamo 
che  un  comandante  conosca  esattamente,  per  lunga  esperienza,  di  quanto 
debbasi  alterare  la  corsa  affinchè  al  momento  di  raggiungere  il  nuovo 
asse  azimutale  la  barra  del  timone  si  trovi  sul  mezzo  della  nave;  in 
tal  caso,  concordemente  ai  principii  della  dinamica,  potremo  ammettere 
benissimo  che  il  moto  della  nave  sarà  accelerato  per  la  durata  di  un 
periodo  uguale  a  quello  durante  il  quale  era  stato  ritardato,  e  quindi 
che  la  complessiva  distanza  traversata  nei  due  periodi  risulterà  corsa 
con  velocità  media  tra  le  singole  due  riferibili  a  ciascun  intervallo. 

Quindi  vediamo,  considerando  soltanto  il  tempo  necessario  per  ese- 
guire  un  dato  cambiamento  azimutale  e  riacquistare  la  velocità  origi- 
naria che,  se  rangole  dev'essere  di  23®  (prendo  ad  esempio  Tesperien- 
za  lY  della  tabella  qui  sopra  riportata),  il  doppio  intervallo  sarà  1 
minuto  e  24  secondi  ;  e  se  l'angolo  dev'essere  di  ^0^,  il  doppio  intervalla 
sarà  2  minuti  e  2  secondi.  Esaminando  la  tabella  comparativa,  fig.  V 
(copia  litografata)  (1)  si  vede  come   la  velocità   iniziale   essendo  di 


(1)  Blue  Book.  Kapporto  della  Oomtnissìone  per  Vln/lexible, 
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18,81  p.  8.,  la  velocità  media,  durante  il  corto  doppio  intervallo  notato 
nella  suesposta  ipotesi,  sarebbe  di  18,1  p.  s,,  e  quella  perii  lungo  dop- 
pio intervallo  sarebbe  di  17,5  p.  s.  La  conseguente  perdita  di  terreno, 
a  confh)nto  della  corsa  diretta,  sarebbe  di  60  p.,  e  di  160  p.  rispettiva- 
mente pei  due  casi,  e  riferibilmente  alla  distanza  effettiva  risultante  in 
mare. 

Ma  risolvendo  questa  distanza  nelle  sue  due  componenti,  di  avan- 
zamento e  di  trasporto,  vedrassi  (flg.  Ili)  che  nel  primo  caso  V  avanza- 
mento, per  V  accostata  di  23^  è  soltanto  345  piedi  minore  di  quel  che 
sarebbe  se  la  nave  avesse  conservata  la  sua  rotta,  mentre  nel  secondo 
caso  ò  1105  piedi  minore  di  quel  che  sarebbe  se  non  si  fosse  fatto  Uso 
del  timone. 

È  da  notare  che  siffatte  esperienze  non  furono  intraprese  con  iscopo 
tattico  (1),  che  la  porzione  di  curva  più  vicina  airorigine  ih  considerata 
di  poco  momento  dagli  osservatori,  e  che  è  ammesso  essersi  verificato  in 
esse  alcun  che  di  poco  soddisfacente.  Io  sono  di  parere  che  nella  pratica 
le  piccole  accostate  risulterebbero  anche  più  favoreveli,  trovandosi  la 
nave  dentro  l'acqua  in  equilibrio  instabile  rispetto  all'azimut  ;  pur  tut- 
tavia le  impressioni  sono  ingannevoli,  e  non  abbiamo  altre  migliori  espe- 
rienze fuori  di  queste. 

Pertanto  se  una  nave  abbia  eseguito  un'  accostata  sotto  un  angolo 
di  23^  con  la  linea  di  chiglia,  avrà  perduto,  dopo  ripresa  la  rotta  pri- 
mitiva, 690  piedi  di  terreno  (perdita  che  potrà  ^riacquistare  in  7  minuti 
possedendo  una  riserva  di  velocità  di  un  nodo);  mentre  se  avesse  ese- 
guito la  stessa  manovra  con  angolo  di  30®,  la  perdita  sarebbe  stata  di 
2210  p.,  per  riguadagnare  la  quale,  ove  possegga  la  detta  riserva,  le 
occorrerebbe  un  tempo  non  minore  di  22  minuti. 

Queste  considerazioni  mi  sembrano  provare  in  modo  concludente  che 
ò  cosa  di  massima  importanza,  per  le  navi  non  corazzate,  il  poter  com- 
binare il  vantaggio  di  una  veloci^  superiore  con  quello  degli  archi  di 
tiro  ravvicinati  quanto  più  è  possibile  alla  linea  di  chiglia. 

Giunti  a  questo  punto,  possiamo  rispondere  alla  prima  domanda 
del  paragrafo  18,  nel  seguente  modo. 

21.  La  miglior  tattica  per  le  navi  di  cui  trattiamo  è  quella  di 
volger  la  poppa  al  nemico,  far  uso  della  lor  maggiore  velocità  per  tenerlo 
costantemente  alla  stessa  distanza  ed  opprimerlo  col  fuoco  dei  loro  pezzi 
fino  a  smantellarlo.  Se  il  nemico   f\igge  potranno  inseguirlo,  tenendosi 


(1)  V.  la  Memoria  di  Mr.  White  e  le  osservazioni  del  cap.  Colomb  nel 
voi.  XXIII,  D.  Gì  del  Journal  of  the  Royal  United  Service  InstitiUion. 
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^ori  del  campo  d'azione  dei  Whiteheads,  e  tentare  di  guadagnare  una 
posizione  salla  sua  prora,  come  quella  indicata  nella  flg.  IV  del  timone 
tutto  alla  banda  [supponendo  che  tali  navi  siano  adatte  per  la  guerra 
sotto  tutti  gli  aspetti  che  abbiamo  notati  come  necessarii). 

2d.  Quanto  alla  seconda  dimanda  mi  sembra  che  due  arieti  ve- 
loci e  maneggevoli,  collocati  alle  estremità  di  una  linea  di  fronte  di 
ootali  navi,  proteggerebbero  efficacemente  Tintiera  linea,  e  sotto  la  cu- 
stodia dei  loro  rostri,  rartiglieria  e  le  torpedini  di  una  cosiffatta  squadra 
potrebbero  raggiungere  effetti  assai  formidabili. 

23.  La  terza  dimanda,  apre  un  largo  campo  di  discussione  ;  ma 
io  devo  procurare  di  restringerlo. 

Prima  di  tutto  ò  mestieri  riconoscere  che  l'intera  parte  del  nostro 
globo  occupata  dal  mare  va  distinta,  per  quel  che  concerne  la  naviga- 
zione, in  due  zone  di  carattere  totalmente  diverse  :  Tuna  è  quella  sotto 
e  presso  i  tropici,  dove  il  tempo  ò  ordinariamente  bello  e  il  mare  tran- 
quillo ;  Taltra  ò  quella  delle  elevate  latitudini,  dove  ha  luogo  precisa- 
mente il  contrario  (!].  La  miglior  prova  di  ciò  è  il  differente  carattere 
che  hanno  i  vapori  destinati  alla  navigazione  delle  dette  zone.  I  postali 
delle  linee  atlantiche  posseggono,  ora  come  nel  1853,  una  grande  supe- 
riorità di  forza  e  di  potenza,  quantunque  siano  mólto  lungi  dalla  per- 
fezione, sopra  i  vapori  costruiti  per  servire  in  mari  meno  procellosi.  È 
degno  di  nota  che  le  57  navi,  compresa  VHatteras,  distrutte  dalVAla- 
dama  nella  sua  breve  e  avventurosa  campagna  del  1863-64,  furono 
tutte  sorprese  nella  zona  ove  il  tempo  ò  bello;  ò  perciò  in  quella  ove  si 
dovrebbe  dare  il  più  grande  sviluppo  alle  forze  protettrici. 

Nel  paragrafo  secondo  abbiamo  veduto  che,  sebbene  il  vapore  vada 
ogni  anno  assorbendo  una  maggior  quantità  del  tonnellaggio  totale,  pur 
tuttavia  il  60  per  cento  di  questo  è  rappresentato  ancora  dai  velieri. 
Può  quindi  immaginarsi  quanta  preda  sarebbe  mietuta  da  un  corsaro 
che  potesse  correre  impunemente  dentro  la  zona  degli  alisei. 

In  tutti  i  piani  che  si  fanno  per  la  protezione  del  commercio  si  sup- 
pone che  la  flotta  nemica  sarebbe  tenuta  in  rispetto  dalla  nostra,  e  che 
i  soli  corsari  sfriggiti  alla  vigilanza  di  questa  potrebbero  battere  il  mare 
sulle  grandi  vie  di  comunicazione  Ora  Tesperienza  ci  deve  far  certi  che 
non  pochi  corsari  sfuggirebbero  a  quella  vigilanza. 

Non  vi  hanno  che  due  soli  modi  per  proteggere  i  poco  veloci  va- 
pori del  commercio  e  i  bastimenti  velieri,  e  sono: 


(1)  Meteorotogy^  J.  N.  LAirGHTOir  Eaq.  R.  N, 
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!•  Il  convoglio; 

2*  La  perlustrazione  delle  vie. 

Dopo  Tapplicazione  del  vapore  alla  marina  non  vi  ò  stato  che  un 
8d1o  esempio  di  convoglio;  quello  che  nel  settembre  deiranno  1854  tra- 
sportò Tesercito  inglese  in  Crimea  (1).  Era  composto  di  : 

27  vapori,  ciascuno  con  due  bastimenti  a  rimorchio; 
2      »  >        con  un  bastimento  » 

2      »         senza  rimorchiare. 
In  tutto  31  vapori  con  56  bastimenti  a  vela  rimorchiati,  oltre  1  altri 
rimorchiatori. 

La  formazione  di  queste  navi  era  sopra  6  linee  ad  intervalli  di  4 
gomene,  e  con  le  distanze  di  4  gomene  tra  nave  e  nave.  Il  convoglio 
occupava  un  quadrato  di  circa  miglia  2  1/2  di  lato. 

La  scorta  si  componeva  di  10  vascelli  di  linea,  dei  quali  soltanto  2 
a  vapore,  4  fregate,  di  cui  1  a  vapore,  11  piroscafi  e  3  trasporti. 

Il  tempo  fu  buono  nei  due  giorni  della  traversata,  e  non  si  ebbero 
a  sperimentare  difficoltà  di  veruna  sorta. 

Io  credo'  di  poter  asserire  francamente  che  difficoltà  anche  molto 
minori  di  prima  s'incontrerebbero  adesso  nel  tenere  unito,  attraverso 
la  zona  dei  venti  variabili,  un  convoglio  formato  di  bastimenti  a  vapore, 
con  0  senza  rimorchio  di  bastimenti  a  vela. 

Tuttavia  ò  da  considerare  che  il  concentramento  di  tanti  elementi 
di  debolezza  richiama  naturalmente  Tattacco,  e  che  gl'imbarazzi  che  ri- 
sentirebbe il  commercio  per  la  necessità  di  dover  attendere  i  convogli 
sarebbero  molto  gravi.  Inoltre  è  indubitato  che  una  delle  forme  che 
dovrebbe  assumere  la  protezione  data  al  commercio  in  tempo  di  guerra 
sarebbe  quella  del  rimorchio  nella  zona  dei  venti  variabili. 

Diamo  ora  un'occhiata  al  servizio  di  perlustrazione.  Limitandoci  a 
considerare  sulle  linee  del  traffico  un  tratto  di  50  miglia,  due  navi  da 
^erra  collocate  alle  estremità  di  questo  tratto  si  troverebbero  precisa- 
mente in  condizione  di  potere  scorgere  i  Ifmiti  dei  rispettivi  orizzonti. 
Ora,  per  parlare  soltanto  dei  vapori  del  commercio,  se  supponiamo  uno 
di  questi,  per  esempio,  come  quello  di  grandi  dimensioni,  n.  20,  il  quale 
possa,  al  momento  critico,  sviluppare  la  velocità  di  12  nodi,  vediamo 
che  un  corsaro  con  la  velocità  di  15  nodi,  il  quale  non  fosse  ricono- 
sciuto che  ad  8  miglia  di  distanza,  in  2  ore  potrebbe  trovarsi  tanto  vi- 
cino al  vapore  da  molestarlo,  e  circa  in  2  ore  e  mezzo,  tanto  da  poterlo 

(l)  V.  nel  voi.  VI  del  Journal  o/the  Bottai  Unittid  Service  ImtUuiioH  le 
icritto  del  cap.  Menda,  ora  Sìr  W.  Menda,  K.  C.  B. 
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affondare.  Ove  la  nave  di  guardia  fosse  oollocata  nel  modo  che  ho  detto 
qui  sopra,  egli  non  avrebbe  che  da  correre  24  miglia  verso  di  essa  per 
averne  soccorso;  oppure  la  detta  nave  da  guerra  potrebbe  seguire  il 
vapore  in  guisa  da  tenerlo  costantemente  nel  suo  orizzonte  durante 
tutto  il  tratto  della  sua  perlustrazione. 

Ciò  mi  sembra  dimostrare  chiaramente  che  per  tenere  ben  sorve- 
gliate le  nostre  grandi  vie  marittime  occorre  una  nave  armata  per  ogni 
50  miglia,  ossia  20  navi  sopra  una  linea  di  1000  miglia. 

Senza  dubbio  entrambi  i  modi  qui  accennati  dovrebbero  adoperarsi 
in  tempo  di  guerra;  ed  un  convoglio  formato  da  una  squadra  compo- 
sta di  navi  convenientemente  scelte  potrebbe  respingere  qualunque  ne- 
mico e  togliergli  la  voglia  di  ripetere  Tattacco.  Vapori  di  commercio, 
resi  adatti  agli  usi  di  guerra,  potrebbero  utilmente  formar  parte  di  una 
tale  squadra,  e  compiere  altresì  il  servizio  di  perlustrazione. 

24.  In  somma  la  protezione  del  nostro  commercio  in  tempo  di 
guerra  richiede  un  assai  grande  sviluppo  di  forze,  e  in  queste  dovreb- 
bero trovar  luogo  molti  bastimenti  a  vapore  mercantili,  merco  alcuni 
opportuni  adattamenti. 

Il  mio  concetto  intorno  a  ciò  ò  che  nel  costruirli  si  dia  a  tali  ba* 
stimenti  la  lunghezza  di  360  piedi,  con  55  piedi  di  massima  larghezza, 
e  si  pongano  1  saloni  di  prima  e  di  seconda  classe  sul  ponte  scoperto,  a 
proravia  e  a  poppavia  delle  macchine,  dei  fumaiuoli,  ecc.  Dando  a  cia- 
scun salone  l'ampiezza  di  48  piedi  quadrati  vi  sarebbe  spazio  bastante 
per  collocarvi  un  parapetto,  onde  proteggere  gli  affusti  dei  cannoni  con- 
tro i  proietti  del  nemico. 

Al  romper  di  una  guerra,  le  parti  superiori  di  questi  saloni  ver- 
rebbero rimosse  e  i  pezzi  messi  in  batteria.  Qualora  si  stimasse  con- 
veniente, potrebbesi  collocare  un  cannone  a  poppa  e  uno  a  prora  pel 
tiro  dlnfllata. 

Io  credo  che  i  cannoni  debbano  essere  la  cosa  della  più  grande  im- 
portanza a  bordo  di  una  nave,  ed  avere  il  massimo  concentramento 
possibile.  Ciascuno  dei  detti  saloni  dovrebbe  contenerne  quattro  di  4 
tonnellate. 

25.  Per  quel  che  concerne  la  parte  finanziaria  della  cosa  mi  sembra 
chiaro  che  il  governo  debba  specificare  le  modificazioni  e  le  aggiunte 
nei  piani  di  costruzione,  ed  acquistando  anticipatamente  un  legale  di- 
ritto di  compra,  pagare  un  tanto  per  cento' sul  primo  costo  di  tali  ad- 
dizioni al  proprietario  per  tutto  il  tempo  che  il  bastimento  si  conser- 
verà adatto  al  richiesto  servizio. 

Siffatte  addizioni  sarebbero  limitate  agrintemi  adattamenti,  giacché 
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senza  dubbio  non  dovrebbero  comprendersi  in  tale  misura  che  quei 
soli  bastimenti  i  quali  possedessero  forme  e  dimensioni  tali  da  poter 
tenere  bene  il  mare. 

26.  Dalle  premesse  considerazioni  intomo  ai  criterii  che  debbono 
regolare  le  costruzioni  non  corazzate  sembrami  risultare  che  V  uso 
delle  armi  subacquee  rende  vantaggiosi  i  grandi  spostamenti,  impe- 
rocché potendosi  localizzare  il  danno  da  esse  prodotto,  la  proporzione 
deirarea  danneggiata  con  lo  spostamento  totale  sarà  minore  nelle 
grosse  navi  che  nelle  piccole. 

Una  nave  che  abbia  uno  spostamento  come  quello  del  Volage  (R.  M.) 
sembrami  dover  riescire  abbastanza  potente  ed  efficace,  senza  per  ciò 
rappresentare  una  frazione  troppo  grande  della  total  nostra  forza  na- 
vale. Tutti  gli  avvisi  dovrebbero  essere  fomiti  dalla  marina  mercantile, 
tea  clippersj  ecc.  (1) 

27.  Toccherò  infine  la  questione  degli  equipaggi,  la  quale  seb- 
bene non  appartenga  al  presente  argomento  pure  ha  un  interesse  e 
un'importanza  troppo  grande  per  tacerne. 

Da  un  Rapporto  presentato  di  recente  alla  Camera  dei  (Comuni 
risulta  che  nel  1879  eranvi  169  145  marinai  inglesi  appartenenti  al 
nostro  commercio,  dei  quali  51  363  servivano  su  navi  superiori  alle 
800  tonnellate.  Il  totale  ammontava  a  193  548  marinai,  compresi  cioò 
gli  stranieri  alla  proporzione  del  14,43  per  cento.  Questa  stessa  pro- 
];>orzione  fu  nel  1852  del  8,7  per  cento  e  nel  1872  dell'I  1,24  per  cento. 

Dalle  notizie  comunicate  quest*anno  al  Parlamento  dal  primo  Lord 
deirAmmiragliato  sappiamo  che  la  r.  marina  novera  58  800  marinai  e 
mozzi,  con  17  480  nelle  tre  riserve  e  1109  volontari  dell' artiglieria 
navale.  Il  totale  di  queste  ciiì'e  sta  molto  al  disotto  di  quel  che  occor- 
rerebbe per  la  combattività  del  r.  navilio,  ed  è  evidente  che  un  tal 
soggetto  richiami  le  più  sollecite  cure  degli  uomini  di  Stato,  dovendo 
le  basi  della  potenza  navale  deiringhilterra  estendersi  in  conformità  al 
numero  della  sua  popolazione  marinaresca. 

28.  I  particolari  dell*  organamento  che  si  richiederebbe  per  far 
fronte  alle  esigenze  di  una  improvvisa  rottura  di  ostilità  sono  già  stati 
discussi  dal  sig.  Donald  Gurrie,  e  senza  dubbio  alcune  sue  proposte 
verranno  maturamente  sviluppate. 

29.  La  vera  forza  dell'  Inghilterra  sta  nella  sua  numerosa   po- 


*  V.  le  letture  fatte  dai  sigg.  Bamaby  e  T.  Brassey,  M.  P.  nel  1876 
ftiristituto  degli  architetti  navali. 
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polazione  marinaresca,  nella  incomparabile  potenza  de'suoi  mezzi  di  co- 
struzione e  nei  suoi  vantaggi  strategici. 

Una  nazione  che  possiede  1*80  per  cento  dei  bastimenti  a  vapore 
e  il  37  per  cento  dei  bastimenti  a  vela,  che  sono  nel  mondo,  non  può 
essere  accusata  di  arroganza  né  di  spavalderia  se  mira  ad  avere  il 
predominio  sul  mare. 

Per  concludere  con  una  similitudine,  la  supremazia  navale  sem- 
brami potersi  considerare  coma  un  gioiello  dentro  uno  scrigno  chiuso 
da  ingegnosa  serratura,  per  aprir  la  quale  occorra  la  presenza  simul- 
tanea di  cinque  persone;  e  per  vero  io  sono  convinto  che  'soltanto 
merco  la  cordiale  cooperazione  dello  statista,  del  marinaio,  dell'  archi- 
tetto navale,  del  meccanico  e  dell*  artigliere  possa  quel  gioiello  della 
supremazia  marittima  rifulgere  seilza  macchia  sulla  fronte  della  nobii 
Britannia. 


—  La  lettura  di  questo  scritto  dio  luogo  alla  seguente  importan- 
tissima discussione.  — 

V.  amm.  W.  G  Luard,  C.  B.  Presidente.  —  Nessun  altro  soggetto 
forse  potrebbe  offrirci  un  maggiore  interesse  di  quello  che  con  tanta  abi- 

m 

lità  ò  stato  qui  svolto  dal  cap.  Long,  giacché  in  esso  si  toccano  quistioni 
che  da  molti  anni  si  vanno  maturando  per  ricevere  una  soluzione.  Si  è  ve- 
duto nelle  recenti  complicazioni  d'Oriente  come  la  Russia  fossesi  preoccu- 
pata della  grandissima  importanza  che  ha  l'organizzamento  di  una  forza 
militare  ricavata  dai  grandi  vapori  mercantine  con  quanta  prontezza  essa 
abbia  agito  per  procurarsela.  L'effetto  di  questa  sua  energia  si  ripercosse 
subito  sui  nostri  negozianti  di  California,  i  quali  per  mezzo  di  un'autore- 
vole deputazione  inviata  a  lord  Beaconstield  rappresentarono  come  nel 
caso  di  una  rottura  di  ostilità  con  la  Russia,  la  loro  rovina  sarebbe  stata 
pressoché  certa.  Non  può  farsi  carico  alla  nostra  direzione  delle  costruzioni 
se,  dovendo  apprestare  navi  di  linea  (cioè  navi  che  devono  portare  grossi 
cannoni  e  numerosi  equipaggi,  oltre  ad  avere  i  loro  organi  motori  bea 
protetti  contro  i  tiri  del  nemico),  non  può  dotarle  di  una  velocità  e  di 
una  capacità  di  combustibile  tali  da  uguagliare  i  più  magnifici  vapori 
della  marina  mercantile  come  per  esempio  i  due  postali  notati  sulla 
tabella  III;  dei  quali  uno,  appartenente  alla  linea  transatlantica,  ha  ulti- 
mamente eseguito  un  viaggio  con  la  meravigliosa  velocità  di  nodi  15  3/4 
per  tutta  la  traversata,  cioè  per  2800  miglia,  e  T  altro,  appartenente 
alla  linea  australiana,  ha  percorso  16  000  miglia  a  10  nodi,  senza  mai 
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rifornirsi  di  alcuna  benché  minima  quantità  di  carbone.  Io  penso  che  il 
governo  potendo  avere  a  sua  disposizione  cosiffatte  risorse,  sarebbe  in 
grado,  in  ogni  contingenza,  di  proteggere  efficacemente  il  nostro  com- 
mercio è  tenere  sempre  la  flotta  ben  provvista  di  combustibile. 

Ora  sarà  bene  udire  le  osservazioni  che  a  qualcuno  piacerà  di  fare 
sullo  scritto  del  cctp.  Long. 

V.  amm.  Randolph,  C.  B.—  Dopo  avere  ascoltato  la  lettura  di  un 
.  così  pregevole  scritto  non  si  può  fare  a  meno  di  ammirare  la  profon- 
dità con  la  quale  sono  stati  trattati  gii  argomenti  svoiti  in  esso,  e  la 
accuratezza  della  loro  esposizione  ;  ed  è  pure  impossìbile  farne  sul  mo- 
mento  una  minuta  analisi.  Io  quindi,  premesse  le  congratulazioni 
che  giustamente  sono  dovute  all'autore,  non  oso  di  discutere  il  suo 
scritto,  ma  soltanto  colgo  V  occasione  che  mi  si  porge  per  notare  una 
0  due  cose.  Sull'argomento  della  tattica  egli  ci  dice  che  <  un  ariete 
veloce  e  maneggevole,  collocato  a  ciascuna  estremità  di  una  linea  di 
fh)nte  di  cosiffatte  navi,  proteggerebbe  efficacemente  tutta  la  linea,  e  che 
sotto  la  difesa  dei  rostri  di  questi  due  arieti  V  artiglieria  e  le  torpedini 
di  una  tale  squadra  potrebbero  spiegare  un'  azione  molto  formidabile.  > 
Ciò  esige  qualche  spiegazione  che  io  non  richiederei  se  non  ne  avessi 
notato  Tassoluta  mancanza. 

L'autore  nel  dare  un'occhiata  alla  quistione  degli  equipaggi  dice 
che  essa  <  non  appartiene  al  soggetto  da  lui  trattato.  >  Qui,  secondo 
me,  sta  il  groppo  della  matassa.  Comprar  navi,  o  prenderle  a  nolo,  o 
accordar  sussidi!  agli  armatori  perchè  le  forniscano,  senza  pensare  agli 
uomini  con  cui  equipaggiarle,  può  farci  trovare  nella  condizione  di  chi 
non  si  fosse  occupato  d'altro  che  di  procurarsi  delle  macchine  a  vapore 
e  poi  si  accorgesse  che  gli  manca  il  combustibile  per  farle  agire;  gli  ò 
I)erciò  che  una  tale  questione,  lungi  dall'essere  ftiori  del  presente  sog- 
getto, a  me  sembra  di  tutte  la  più  importante  Mi  preme  assai  il  fare 
una  tale  osservazione,  perchè  credo  non  sia  da  frapporre  indugio  nel 
procurare  con  ogni  modo  di  richiamare  sopra  ciò  la  cura  delle  autorità 
competenti  Sono  poi  più  particolarmente  indotto  ad  insistere  con  fòrza 
su  questo  punto  dall'apprensione  suscitatasi  nel  mio  animo  per  la  notizia 
che  sta  per  essere  firmato  il  decreto  di  morte  del  r.  corpo  artiglieria 
di  marina.  Badiamo  che  questi  bastimenti  mercantili  che  si  vorrebbero 
introdurre  nel  r.  navilio  in  caso  di  guerra,  invece  di  essere  per  esso  un 
elemento  di  forza,  non  debbano  riescire  una  cagione  di  debolezza.  Infatti 
come  dovranno  essere  equipaggiati?  Mi  si  risponderà:  con  i  nostri  pro- 
prii  uomini  (quelli,  cioè,  della  riserva  navale,  ed  io  almeno  spero  che 
sarebbe  cosi);  ma  allora  donde  ricaveremo  noi  i  rifornimenti  del  perso- 
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naie  per  il  r.  naviglio?  Ciò  ò  molto  grave;  perchò  non  solo  si  verrebbe 
a  diminuire  la  nostra  forza  effettivamente  combattente,  ma  e'  indeboli- 
rebbe eziandio  per  un  altro  rispetto  importantissimo,  qual  è  quello  del 
maneggio  dell*  artiglieria;  giacché  non  è  da  supporre  che  quei  basti- 
menti ausiliari  possano  essere  mandati  fuori  senza  un  corredo  di  b  uoni 
artiglieri,  tanto  in  ufQziali  quanto  in  sotto-ufdziali,  e  quindi  ciascuno 
di  tali  bastimenti  che  venisse  armato  ci  cagionerebbe  una  deficienza  di 
istruttori  per  il  servizio  deir artiglieria.  Ripeto  che  questo  dev'essere 
argomento  della  più  seria  considerazione.  Io  sono  abbastanza  vecchio  (e 
mi  rincresce)  per  ricordarmi  del  tempo  in  cui  i  componenti  il  corpo  del- 
r  artiglieria  di  marina  erano  i  soli  buoni  cannonieri  che  avessimo  a 
bordo  delle  r.  navi.  Ricordo  benissimo  [e  dico  ciò  senza  voler  fare  alcun 
torto  a  quei  che  oggi  sono  uffiziali)  di  essermi  trovato  in  mare  con  navi 
i  cui  cannoni  difficilmente  avrebbero  potuto  essere  manovrati  senza  l'as- 
sistenza di  individui  pertinenti  al  detto  corpo.  Questi  adesso,  a  bordo 
di  bastimenti  mercantili,  si  troverebbero  esattamente  nella  stessa  con- 
dizione in  cui  si  trovavano  allora  sulle  r.  navi,  e  senza  dubbio  la  loro 
opera  sarebbe  inestimabile.  Aggiungo  che  gl'individui  di  questo  corpo 
sono  adatti  ad  ogni  servizio,  non  solo  come  buoni  cannonieri,  ma  altresì 
come  buoni  soldati  di  fanterìa»  Ignoro  se  riescirebbero  egualmente  bene 
nei  servizii  della  cavalleria,  o  in  quelli  del  genio,  ma  posso  assicurare 
che  sono  buonissimi  per  tre  quarti  dei  servigli  che  si  richiedono  ai  ma- 
rinai a  bordo  delle  odierne  navi  da  guerra  Sono  i  più  validi  uomini 
<;h*  io  mi  conosca,  e  nessun  altro  corpo  è  riescito  mai  più  utile  di  questo 
nel  servizio  di  S.  M ,  o  in  quello  di  altri  sovrani,  e  di  altri  paesi.  E 
con  tutto  ciò  io  temo  che  sia  stato  decretato  il  suo  scioglimento.  Egli 
ò  per  esporre  siffatte  considerazioni  che  mi  sono  permesso  di  rivolgermi 
a  questa  nostra  assemblea. 

Comandante  Curtis.  —  Io  mi  associo  interamente  a  quel  che  ha 
detto  Tammiraglio  Randolph  intorno  agli  artiglieri  della  r.  marina.  Essi, 
insieme  agli  uomini  della  fanteria  di  marina,  nel  1854  allorchò  fu  ar- 
mato il  Royal  Albertj  eseguirono  il  collocamento  di  tutti  i  cannoni  a 
bordo  di  quella  r.  nave  Per  toccare  alcun  poco  la  questione  del  munire 
4'uomini  le  navi  osserverò  che  nella  Navi/  List  figura  una  lunga  serie 
di  uffiziali  della  riserva  navale,  e  sarei  contento  di  sapere  se  questi  sa- 
rebbero chiamati  a  servire  a  bordo  delle  r.  navi,  oppure  sulle  proprie. 
Si  dice  che  si  abbiano  già  da  30  a  40  bastimenti  designati  a  far  parte 
eventualmente  della  flotta  sussidiaria.  Il  capitano  Long  ha  calcolato  che 
per  la  difesa  della  nostra  comunicazione  con  TAmerica  ci  occorrerebbe 
«ma  nave  armata  ogni  50  miglia. 
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Capitano  Long.  —  Io  ho  inteso  dire  soltanto  nella  regione  delle  calme. 

Comand.  Curtis.  —  Fra  Tlnghilterra  e  l'America  noi  avremmo  bi- 
sogno di  (10  bastimenti.  Considerando  le  nostre  vie  di  commercio  su 
tatto  il  mondo  non  si  possono  calcolare  a  meno  di  00  mila  le  miglia 
che  dovremmo  far  guardare  da  navi  in  crociera. 

Si  è  pensato  al  modo  come  i  bastimenti  mercantili  potrebbero  prò- 
leggersi  reciprocamente.  Io  crederei  possibile  farli  navigare  per  gruppi 
di  tre  0  quattro,  armandone  due  con  qualche  cannone  simile  a  quella 
messo  a  bordo  della  Belle  (bastimento  di  commercio  irlandese  acquistato 
dai  chileni),  col  quale  abbiamo  letto  poco  tempo  fa  essere  stata  bom- 
bardata Arica  da  una  distanza  di  7000  a  8000  yards:  era  un  cannone 
Armstrong  di  18  piedi,  montato  su  piattaforma  girevole.  Gli  Stati  Uniti 
d'America  hanno  ora  un  sopravanzo  di  100  milioni  di  dollari,  e  il  pre- 
sidente lamentava  che  soltanto  un  terzo  del  loro  commercio  marittima 
fosse  fatto  con  bastimenti  nazionali;  io  quindi  credo  che  gli  americani 
ne  vorranno  comprare  parecchi  dei  nostri.  Possiamo  farci  un*  idea  del- 
l'immensità dei  danni  fatti  al  loro  commercio  àdXV Alabama  dall'ammenda 
che  abbiamo  dovuto  pagare  noi  stessi,  la  quale  è  ammontata  a  ben  3  mi- 
lioni di  lire  sterline. 

Si  lamenta  che  nella  riserva  navale  abbiamo  soltanto  12  000  uomini. 
Ora  ve  ne  sono  ben  50  mila  occupati  alla  pesca  lungo  le  nostre  coste  ; 
tra  questi  pescatori  havvi  da  scegliere  gente  tale  che  nessun' altra  sa* 
rebbe  più  adatta  a  tutti  i  servizii  di  bordo.  Oggi  è  invalsa  1*  abitudine 
di  reclutare  dentro  terra  anche  il  personale  della  marina  ;  se  ne  avranno 
certamente  belli  e  buoni  soldati,  ma  noi  abbiamo  bisogno  d'individui  che 
sino  dalla  prima  fanciullezza  siano  abituati  ad  andare  sul  mare,  che 
siano  già  marinari*,  e  ai  quali  per  servire  bene  a  bordo  non  si  abbia  da 
insegnare  altro  che  il  maneggio  delle  artiglierie  Quel  secondo  nocchiere 
del  SanspareUj  che  al  tempo  della  guerra  di  Crimea  si  slanciò  dal 
picco  di  Balaclava  per  salvare  i  pochi  superstiti  dell'equipaggio  del  tra- 
sporto Prince  era  un  pescatore  di  Lynn  :  in  seguito  fu  impiegato  come 
nocchiere  nell'arsenale  di  Malta.  Nel  1842  noi  avevamo  a  bordo  del  Queen 
molti  buoni  marinari,  di  professione  pescatori  e  barcaiuoli.  Io  sarei  di 
parere  che  anche  questa  gente  dovesse  figurare  nei  quadri  della  riserva, 
e  vorrei  che  il  reclutamento  degli  equipaggi  si  estendesse  un  poco  più 
che  non  si  fa  adesso  sulle  nostre  coste. 

1  Cap.  H.  D.  Grant,  C.  B.,  R.  N.  —  Io  desidero  intrattenermi  special- 
mente sulla  questione  dell'equipaggiare  le  navi,  sollevata  dairammira- 
glio  Randolph,  perchè  è  di  primaria  importanza.  Con  tutta  deferenza  ai 
componenti  di  questa  riunione,  credo  che  pochissimi   conoscano  più  di 
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me,  per  lunga  esperienza,  la  marina  mercantile;  e  devo  notare  come 
in  tutte  le  conclusioni  che  ho  fin  qui  udite  le  condizioni  della  marina 
mercantile  non  siano  state  ben  rappresentate.  Temo  che  anche  il  governo 
non  le  abbia  ben  presenti.  Io  so  per  fatto  mio  proprio  che  la  disciplina 
Ti  si  trova  in  condizioni  talmente  deplorevoli,  che  peggio  non  potrebl^e 
essere.  Gli  ufilziali  non  esercitano  effettivamente  alcun  controllo  sui  loro 
uomini,  ad  onta  ch*6ssi  costituiscano  uno  dei  più  distinti  ceti  che  sianvl 
nello  Stato;  ma  le  leggi  non  li  assistono,  ed  essi  non  sanno  fin  dove  si 
estenda  la  loro  autorità,  nò  come  possano  farla  valere.  È  evidente  che 
per  potere  trar  profitto  dalla  marina  mercantile  per  iscopo  di  guerra, 
la  cosa  più  importante  è  quella  di  averne  gente  disciplinata  Gli  uomini 
della  nostra  riserva  navale  non  vengono  educati  con  questa  mira;  sono 
esercitati,  senza  dubbio,  nella  manovra  del  cannone,  ma  io  non  temo 
asserire  che  nove  decimi  di  essi  non  hanno  veruna  idea  di  ciò  che  signi- 
fichi €  disciplina  >  a  bordo  di  una  nave  da  guerra. 

Un  altro  punto  importantissimo  ò  quello  della  grande  proporzione 
in  cui  si  trovano  gli  stranieri  negli  equipaggi  dei  nostri  bastimenti.  Non 
molto  tempo  fa  un  vapore  della  Peninsular  and  Orientai  non  aveva 
a  bordo,  eccetto  gli  ufilzìali,  un  solo  individuo  che  parlasse  inglese;  il 
suo  equipaggio  era  composto  tutto  d'italiani.  Io  domando  se  questa  con- 
dizione di  cose  sia  soddisfacente,  e  se  non  si  debba  oramai  tentare  qualche 
mezzo  onde  migliorare  la  nostra  marina  mercantile  di  guisa  che  possa 
veramente  servire  d'alimento  al  r.  navilio,  invece  di  allestire  legni  sen- 
z'avere gli  uomini  da  equipaggiarli.' 

Per  quel  che  concerne  poi  i  bastimenti  stessi,  vi  sarebbero  molte 
cose  da  fare,  le  quali  esigerebbero  grandi  spese.  Le  condizioni  degli 
scompartimenti  stagni,  cosa  di  vitale  importanza,  non  sono  per  nulla 
soddisfacenti  in  tutta  la  marina  mercantile.  Io  dico  fì*ancamente  ch'essi 
sono  semplicemente  una  ingannevole  apparenza,  trovandosi  le  paratie 
<sollocate  a  troppo  grandi  distanze  l'una  dall'  altra,  e  non  essendo  pro- 
lungate fino  ad  un'altezza  sufdciente.  E  per  moltiplicarle  converrebbe 
risolvere  prima  la  quistione  dello  stivaggio  e  la  difftcoltà  del  loro  col- 
locamento in  guisa  da  non  danneggiare  la  capacità  utile  pel  carico. 

Gap.  Bedford  Pim,  R.  N.  —  Il  capitano  Long  ci  ha  esposti  alcuni 
dati  statistici  circa  gli  equipaggi  della  marina  mercantile;  egli  ci  ha 
detto  ch'essa  novera  193  548  marinai,  di  cui  il  14  per  cento  ò  di  stra- 
nieri. Ora  la  grandissima  pratica  che  io  ho  dei  marinai  di  commercio 
mi  autorizza  ad  asserire  che  la  proporzione  percentuale  nella  quale  si 
trovano  fì*a  essi  gli  stranieri  si  avvicina  molto  più  airso  che  al  14  per 
<sento.  Ognuno  può  vedere  quante  centinaia  di  bastimenti  partano  conti- 
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nuamente  dai  docki  di  Londra,  sotto  bandiera  inglese,  senza  che  nei  loro 
equipaggi  si  trovi  alcun  suddito  inglese.  Questa  condizione  di  cose  io  la 
credo  molto  pericolosa  pel  nostro  paese.  Si  è  parlato  della  riserva  na- 
vale ;  io  ho  nutrito  sempre  un  grande  interesse  per  questo  corpo  fin  da 
quando  vi  fui  distaccato,  venti  anni  fa,  come  ufflziale  a  North  Shields. 
Al  presente  vi  si  noverano  circa  12  000  uomini.  Ora  io  domando:  che 
cosa  avverrebbe,  in  tempo  di  guerra,  degli  stranieri  che  si  trovano  nella 
nostra  marina  di  commercio?  Nulla  sarebbe  più  pericoloso  che  tenerli 
a  bordo,  giacché  vi  sarebbe  sempre  da  temere  che  in  qualche  contin- 
genza conducessero  i  bastimenti  dentro  un  porto  nemico.  Bisogna  perciò 
supporre  che  verrebbero  licenziati.  Ma  andati  via  questi,  come  farete  a 
reclutare  la  riserva  tra  gli  equipaggi  della  marina  mercantile?  Ciò  sa- 
rebbe assolutamente  impossibile  ;  giacché  il  nostro  paese  ha  bisogno  di 
essere  vettovagliato,  e  perciò  di  bastimenti  mercantili  addetti  a  questo  sco- 
po ;  quindi  nessuno  degli  uomini  che  ne  formano  gli  equipaggi  potrebbe 
essere  distolto  da  quel  servizio  per  metterlo  a  bordo  delle  r.  navi.  Lo 
scorso  anno  non  meno  di  un  milione  di  tonnellate  di  grano  venne  in  In- 
ghilterra da  San  Francisco,  recatovi  da  un  migliaio  di  bastimenti.  Cia- 
scuno di  noi  sa  molto  bene  quanto  sarebbe  facile  tagliar  quella  comu- 
nicazione con  un  paio  di  Alabama,  La  condizione  presente  è  dunque 
questa  :  noi  abbiamo  bisogno  di  ricevere  vettovaglie  dall'estero  e  quindi 
di  bastimenti  per  recarcele;  non  potremmo  servirci  di  equipaggi  stra- 
nieri, e  quindi  dovremmo  adoperare  gli  uomini  della  r.  riserva  navale  ad 
uno  scopo  del  tutto  estranea  alla  sua  organizzazione.  —  Io  mi  sono  com- 
piaciuto sommamente  delle  osservazioni  fatte  dair  ammiraglio  Randolph, 
e  divido  la  sua  opinione,  che  per  noi  la  vera  questione  del  giorno  sia  quella 
degli  equipaggi.  Ciò  valgami  di  scusa  dell'essermi  rivolto  a  quest'  as- 
semblea e  dell'aver  dovuto  contraddire  alla  fantastica  cifra  del  14  per 
cento,  circa  la  proporzione  in  cui  trovansi  gli  stranieri  nei  nostri  equipag- 
gi, desunta  dai  dati  del  ministero  del  commercio. 

Come  marinaio  della  vecchia  scuola,  io  non  intendo  molto  bene  tutta 
la  terminologia  adoperata  dal  cap.  Long.  Per  esempio,  il  <  trapezio  ele- 
mentare »  è  tal  cosa  di  cui  non  so  formarmi  una  giusta  idea  rispetto 
alle  navi.  Le  espressioni  €  avanzamento  angolare  >  e  <  recessione  ango- 
lare, »  sono  certamente  bellissime,  ma  io  avrei  detto  :  allontanarsi  dal 
nemico,  e  correre  verso  il  nemico.  Per  altro  io  stimo  che  il  capitano 
Long  con  l'abilità  di  cui  ha  dato  prova  nel  redigere  la  sua  Memoria  abbia 
certamente  reso  un  buon  servigio  non  solo  a  questa  nostra  istituzione, 
ma  benanche  al  paese. 
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Comandante  W.  Dawson,  R.  N.  —  Io  credo  che  il  capitano  Long 
debba  essere  alquanto  dispiacente  di  aver  introdotto  nel  suo  scritto  la 
questione  degli  equipaggi.  Ma  la  stessa  peritanza  con  la  quale  ciascun 
oratore  ha  parlato  intorno  agli  argomenti  di  sua  propria  competenza  ò 
la  miglior  prova  della  profondità  dello  scritto  di  cui  abbiamo  udito  la 
lettura.  E  se  lo  stesso  ammiraglio  Randolph  si  è  mostrato  cosi  peri- 
tante nei  suoi  appunti,  credo  che  a  tutti  gli  altri  dovrebb*esser  concesso 
di  tacere.  Ciò  nondimeno  siami  permesso  di  fare  qualche  osservazione 
sopra  un  solo  punto.  11  cap.  Long  ci  ha  dato  i  risultati  soltanto  di  una 
serie  delle  esperienze  fatte  col  Thunderer.  Alcuni  anni  or  sono  io  scrissi 
un  articolo  nel  Fraser's  Magazine  intorno  alla  tattica,  nel  quale  notai 
come  una  copiosa  fonte  di  notizie  dovrebbe  ricavarsi  dalle  esperienze 
che  potrebbero  essere  eseguite  dalle  navi  a  vapore  della  riserva,  allor- 
chò  escono  fuori  per  provar  le  macchine,  e  suggerii  che  fosse  dato  l*in- 
carico  ad  una  oonmiissione  di  determinare  qual  sorta  di  notizie  fossero 
necessarie  per  la  tattica,  e  che  la  ricerca  di  cosiffatte  notizie  fosse  resa 
obbligatoria  per  tutti  i  comandanti  delle  navi  della  riserva  a  vapore  in 
occasione  delle  dette  prove.  Presentemente  non  abbiamo  alcun  modo  per 
poter  determinare  con  esattezza,  in  una  squadra  non  omogenea,  quale 
sia  l'angolo  di  timone  per  le  varie  navi  che  le  farebbe  girare  con  lo 
stesso  circolo.  Con  navi  riunite  insieme  ali*  infletta  per  comporre  una 
squadra,  può  occorrere  di  dover  caricare  una  squadra  nemica  a  tutta 
velocità,  e  poi  compire  unMntera  girata  per  ripetere  la  carica.  Potreb- 
besi  con  &cilità  riconoscere  sotto  quali  angoli  tutte  le  navi  di  una  squa- 
dra dovrebbero  girare  ond*esser  sicuri  che  non  si  urtassero  scambievol- 
mente se  si  ordinasse  ai  capitani  della  riserva,  quando  le  varie  navi 
escono  x)er  eseguire  le  prove  di  macchina  o  sul  miglio  misurato,  di  met- 
tere i  rispettivi  timoni  sotto  certi  dati  angoli,  e  notarne  le  occorrenti 
indicazioni  con  tutta  accuratezza,  per  paragonarle  poi  con  quelle  dedotte 
da  simili  esperienze  fatte  con  altre  navi.  Per  la  mancanza  di  un  appo- 
sito dipartimento  delle  informazioni  dobbiamo  fare  a  meno  di  tante  no- 
tizie, che  sarebbero  importantissime  nelle  discussioni  sulla  tattica,  rife- 
ribili a  tutte  le  questioni  sugli  angoli  del  timone  e  sui  giramenti  di 
bordo. 

Checché  possa  dire  il  mio  amico  cap.  Pim  circa  il  trapezio  ed  altre 
simiglianti  espressioni  è  importantissimo  V  avere  termini  ben  definiti 
onde  evitare  il  pericolo  di  paragonare  fì*a  loro  cose  dissimili  ;  e  per 
fare  il  paragone  tra  le  simili  è  mestieri  comprenderle  in  un  genere  che 
possa  adattarci  a  navi  di  varie  classi.  Per  mia  parte  mi  congratulo  col 
cap.  Long  per  averci  dato  col  suo  lavoro  un  cosi  valido  motivo  di  di- 
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«cussione,  e  sono  certo  che  molti  di  voi  troveranno  grandissimo  profitto 
nello  studiarlo  quando  sarà  pubblicato  nel  nostro  giornale. 

Mr.  T.  Brassey,  M.  P.  —  Io  sono  prossimo  ad  assumere  un  ine  a- 
rico  pel  quale  la  mia  responsabilità,  rispetto  a  faccende  che  han  rela- 
zione con  le  materie  trattate  nella  presente  discussione,  si  troverà  più 
impegnata  che  non  lo  fosse  allorché  io  presi  parte  ad  altre  discussioni 
in  questa  stessa  assemblea.  Perciò  reputo  che  sarei  tacciato  (rin«ìiscre- 
2Ìone  se  entrassi  troppo  nei  particolari  della  questione  sollevata  dallo 
iscritto  del  cap.  Long,  intorno  alla  quale  tutti  coloro  che  hanno  sin 
^ui  parlato  sembrano  unanimi  nel  considerarla  come  soggetto  importan- 
tissimo e  della  più  grande  difficoltà.  Ma  non  commetterò  certo  indi- 
.screzione  congratulandomi  nel  vedere  con  quanto  profitto  il  cap.  Long 
abbia  impiegato  il  tempo  rimastogli  libero  durante  il  periodo  della  sua 
•disponibilità  occupandosi  della  serissima  questione  da  lui  oggi  trattata 
in  quest'assemblea  L'ultima  volta  che  ci  trovammo  insieme,  le  nostre 
navi  erano  ancorate  bordo  a  bordo  nel  lontano  porto  di  Honolulu.  Sono 
lieto  d'incontrarmi  nuovamente  con  lui  in  questa  riunione  e  di  vedere 
che  in  questo  mentre  le  stesse  idee  sonosi  maturate  nei  vostri  animi 
intorno  ad  una  così  grande  quistione.  Alcuni  anni  fa  il  Consiglio  di 
questo  istituto  mi  richiese  dì  uno  scritto  circa  1'  uso  della  marina  di 
commercio  in  sussidio  del  r.  navìglio.  Nel  corrispondere  a  quell'invito 
e  nel  suggerire  1*  idea  che  i  grandi  bastimenti  a  vapore  mercantili  in- 
vece di  essere,  in  certo  senso,  un  elemento  di  debolezza  per  noi,  perchè 
offrono  un  gran  campo  indifeso  all'attacco  nemico,  potrebbero  diventare, 
mercè  un'adattata  organizzazione,  elemento  di  forza,  misi  alla  luce  una 
idea  che  in  quel  tempo  fu  giudicata  pressoché  nuova  e  impraticabile. 
D*  allora  in  poi  quest'  idea  ha  progredito,  ed  ora  viene  discussa  sotto 
diversi  aspetti  e  con  differente  apprezzamento  non  solo  tra  noi,  ma  al- 
tresì presso  la  istituzione  degli  architetti  navali  e  nelle  colonne  dei 
giornali.  Provai  grande  soddisfazione  allorché  appresi  che  l'attuale  primo 
ministro  nei  suoi  discorsi  a  Midlothian  parlò  in  favore  dei  suggerimenti 
dati  dal  sig.  Donald  Currie  nella  lettura  da  esso  fatta  a  questo  nostro 
istituto.  Io  non  posso  conoscere  quali  saranno  per  essere  intorno  a  ciò 
le  vedute  dell'ammiragliato  allorché  si  radunerà,  e  quindi  posso  forse 
.esprimermi  con  maggior  franchezza  che  non  potrei  se  quel  corpo  si 
trovasse  ora  costituito  e  perciò  responsabile  della  pubblica  gestione. 
—  Sarei  troppo  presuntuoso  se  osassi  addentrarmi  nelle  questioni 
tattiche  che  con  tanta  perizia  sono  state  svolte  nello  scritto  del  cap. 
Long.  Su  questo  mi  limito  ad  ammettere  come  opinione  da  tutti  divisa, 
<che  un  vapore  mercantile,  comunque  armato,  non  possa  competere  in 
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lotta  con  una  nave  espressamente  costruita,  equipaggiata  ed  allestita 
per  la  guerra.  Ma  credo  non  siavi  da  temere  che  vogliansi  mandar 
fUori  i  nostri  vapori  mercantili  per  combattere  contro  navi  di  linea  del 
nemico;  non  è  di  certo  con  questo  scopo  che  si  ò  coltivata  1*  idea  di 
crearsi  una  flotta  ausiliaria  con  la  marina  mercantile,  ma  bensì  con^ 
quello  di  respingere  gli  attacchi  di  altri  bastimenti  mercantili  armati 
in  guerra  dal  nemico  per  distruggere  il  nostro  commercio.  Suppongo 
inoltre  che  tutti  ammettano  dover  essere  molto  terribile  per  un  vapc^e 
mercantile  disarmato  rincontrarne  un  altro  armato  e  che  le  pugne  na- 
vali vagheggiate  dai  sostenitori  della  flotta  ausiliaria  debbano  aver  luogo- 
solamente  tra  i  nostri  vapori  di  commercio  armati  in  guerra  e  quelli 
simili  dell'avversario  II  nostro  bisogno  «  sotto  questo  aspetto  in  caso  di 
guerra,  verrabbe  determinato  dalla  natura  delle  forze  che  probabilm^te 
sarebbero  spiegate  dal  nemico 

Per  esempio,  in  contingenza  come  quella  che  presso  noi  si  consi- 
derava probabile  pochi  anni  fa,  di  una  guerra  con  la  Russia,  da  quale 
specie  di  attacco  saremmo  noi  minacciati  ?  La  Russia  non  si  proponeva 
certamente  di  eseguire  sbarchi  sulle  nostre  coste,  né  di  mandar  fuori 
navi  di  guerra  propriamente  dette  per  attaccare  1  nostri  bastimenti 
mercantili;  ma  procurò  di  comprare  agli  Stati  Uniti  e  nei  principali 
porti  di  commercio  europei,  alle  migliori  condizioni  che  le  fu  possibile, 
un  certo  numero  di  vapori  mercantili,  i  quali  sarebbero  stati  destinati 
ad   attaccare  il   nastro  commercio  marittimo    Se  il  nostro  naviglio  di 
guerra  si  trovasse  in  tali  condizioni  da  poter  perlustrare  tutta  la  su- 
perficie dei  mari  a  difesa  della  nostra  marina  mercantile,  senza  dubbio- 
non  sarebbe  affatto  necessario  lo  aver  ricorso  alFespediente  delle  navi 
sussidiarie  ;  ma  poiché  presentemente  la  cosa  ò  ben  diversa,  così  io  credo- 
che  tutti  stimeranno  esser  necessità  e  saggezza  lo  apparecchiarsi  que- 
sto sussidio  ricavandolo  da  bastimenti  a  vapore  mercantili,  onde  servir* 
sene  airoccasione  come  incrociatori.  Sarebbe  del  tutto  sconveniente  che 
io  m*  impegnassi  a  specificare  con  precisione  le  condizioni  con  le  quali 
reputo  che   debbano  essere  stipulate  le  convenzioni  tendenti  a  siffatta 
scopo.  Quel  che  bisogna  aver  bene  presente  è,  che  dovunque  fossimo 
minacciati  da  una  guerra,  ai  proprietari i  dei  migliori  bastimenti  della 
nostra  marina  di  commercio  sarebbero  rivolte  le  più  seducenti  tentazioni 
per  indurli  a  cederli  al  nemico,  che  li  adoprerebbe  contro  noi;   quindi 
io  stimo  opera  degnissima  d' uomo  di  Stato  V  escogitare    una  qualche 
disposizione  che  abbia  V  effetto  d*  impedire  che  i  più  celeri  e  i  meglio 
acconci  dei  nostri  bastimenti  possano  passare  sotto  bandiera  estera 

La  questione  degli  equipaggi  è  per  fermo  gravissima-  Fin  dai  primi. 
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anni  io  ho  portato  grande  amore  alla  Riserva  Navale,  ed  ho  sentito  con 
piacere  il  capitano  Gurtis  sostenere  la  convenienza  di  estendere  il  reclu- 
tamento nel  ceto  dei  pescatori.  Negli  scorsi  anni  ho  fatto  del  mio  me- 
glio, con  una  serie  di  discorsi  alla  Camera  dei  Comuni,  per  attirare  su 
questo  ceto  l'attenzione  delle  autorità  d'allora.  Feci  notare  come  con 
essi  si  abbiano  alcuni  vantaggi  che  non  si  hanno  coi  marinari,  quelli 
cioè  della  dimòra  stabile  e  del  nome;  il  che  ci  mette  in  grado  di  rico- 
noscerli e  ritrovarli,  onde  poterli  avere  sotto  la  mano  ad  ogni  occor- 
renza, mentre  il  vero  marinaio,  quasi  sempre  imbarcato,  spesso  trovasi 
lontano  al  momento  della  chiamata.  Io  non  credo  che  i  nostri  pescatori 
sarebbero  perfettamente  adattati  a  servire  a  bordo  delle  navi  di  linea, 
<*ome  gli  uomini  addestrati  nel  servizio  della  r.  n:iarina  sin  dalla  infan- 
zia; ma  stimo  che  potrebbero  compiere  in  gran  parte  molte  bisogne, 
alle  quali  altrimenti  dovrebbero  soddisfare  per  intero  1  regi  equipaggi  ; 
tali  sono:  difender  le  coste,  servire  a  bordo  delle  navi  non  alberate,  come 
a  bordo  delle  minori  fra  le  alberate,  e  con  ciò  prender  parte  e  recare 
valido  sussidio  alla  salvezza  del  paese  e  al  mantenimento  dell'onor  na- 
zionale ;  al  quale  intento  noi  non  possiamo  dispensarci  dal  por  mano  a 
tutte  le  risorse  che  valgano  a  garantirci  il  possesso  di  quei  sommi  beni 
contro  le  più  formidabili  coalizioni  di  forze  nemiche. 

Io  so  bene  che  negli  equipaggi  di  alcuni  fra  i  nostri  bastimenti  mer- 
cantili gli  stranieri  sono  in  gran  numero,  e  come  inglese  mi  duole  che 
venga  da  noi  pagato  un  cospicuo  sussidio  ad  una  potente  Compagnia 
la  quale  non  dà  impiego  ai  nostri  proprii  marinari.  Donde  ciò  ?  Perchò 
nel  contratto  non  venne  stipulata  nessuna  condizione  su  tal  proposito 
Potrebbe  forse  discuiersi  se  allora  ciò  dovesse  imporsi,  o  no;  ma  il  fatto 
è  che  alcun  obbligo  di  tal  genere  non  venne  stabilito,  e  la  traversata 
alla  quale  quei  bastimenti  sono  addetti  è  un  viaggio  che  richiede  Tuso 
della  vela  in  proporzioni  molto  minori  di  quel  che  occorre  nelle  regioni 
dove  può  ricavarsi  un  maggiore  aiuto  dallo  spirare  dei  venti.  Dal  Me- 
diterraneo fino  al  Mar  Rosso  e  attraverso  l'Oceano  Indiano  le  vele  sono 
eflfettivamente  di  pochissimo  sussidio  pei  vapori  della  Compagnia  Pe- 
ninsulare e  Orientale  ed  io  credo  che  gli  stessi  capitani  di  detta  Com- 
pagnia non  siano  ben  certi  se  veramente  si  ritragga  alcun  benchò  pic- 
colo vantaggio  dalla  superficie  velare  ch'essi  possono  distendere  Avviene 
da  ciò  che  pochissimo  si  bada  airabilità  marinaresca  nella  formazione 
di  tali  equipaggi.  D^altra  parte  i  Lascars  sono  molto  abili  per  la  na- 
vigazione del  Mar  Rosso;  le  loro  mercedi  sono  cosi  meschine  che  si 
possono  avere  tre  di  essi  con  quel  che  si  pagherebbe  ad  un  solo  inglese, 
e  poichò  la  loro  opera  si  riduce  propriamente  ad  una  specie  di  pilotaggie 
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locale,  senza  dubbio  essi  vi  soddisfano  bene.  Considerati  come  elemento 
di  difesa  navale  sarebbero  di  nessun  valore,  ed  è  perciò  da  lamentare 
che  quei  buoni  bastimenti  non  vendano  equipaggiati  con  gente  su  cui 
XK)ter  contare  in  un  pericolo  nazionale.  Io  non  saprei  indicare  con  pre- 
cisione le  disposizioni  legislative  mercè  le  quali  potrebbe  sciogliersi 
questo  gravissimo  problema  del  personale  per  gli  equipaggi,  e  confido 
che  un  componimento  sarà  trovato  dalla  intelligenza  degli  armatori  nello 
stesso  loro  interesse  bene  inteso.  Senza  dubbio  lo  sviluppo  che  va  sem- 
pre  più  ricevendo  Tapplicazione  del  vapore  come  motore  delle  navi  è 
cagione  che  gli  armatori  non  apprezzino  più  tanto  Tabilità  marinaresca 
della  gente  al  loro  servizio;  ma  devono  pentirsene  ben  fortemente  al- 
lorché accade  un  qualche  disastro.  Io  non  conosco  nulla  che  sia  più  de- 
plorevole dello  stato  a  cui  fu  recentemente  ridotto  uno  dei  vapori  della 
Peninsulare  in  seguito  di  un  accidente  occorsogli  nel  Canal  della  Ma- 
nica. Il  ripetersi  di  simili  inconvenienti  finirà  per  iscuotere  gli  armatori 
e  far  loro  desiderare  di  mettere  equipaggi  inglesi  sulle  navi  del  com- 
mercio. Ad  ogni  modo  dalla  presente  condizione  di  cose  tutti  devono 
essere  indotti  a  questa  conclusione:  fintantoché,  cioè,  duri  la  impossi- 
bilità di  fkr  completo  assegnamento  sugli  equipaggi  della  marina  del 
commercio,  diviene  ognor  più  importante  ed  essenziale  1  addestrar  bene 
quelli  inscritti  nei  ruoli  del  r.  naviglio,  per  fornirne  le  nostre  flotte  al 
momento  di  un  pericolo  nazionale 

Colonnello  Nugent,  C.  B.  R.  E,  —  Io  desidero  interpellare  l'autore 
della  lettura  sopra  un  sol  punto.  L*ho  sentito  dire  che  la  poca  preci- 
sione del  tiro  sul  mare  è  tale  da  non  poter  dominare  un  campo  ad  una 
distanza  maggiore  di  mille  yards.  Se  ciò  fosse  cosi,  la  potenza  degli 
odierni  cannoni  ne  sarebbe  in  gran  parte  resa  inutile,  il  che  avrebbe  mol- 
tissima importanza  sopranno  dei  principali  punti  discussi  in  quello  scritto. 
Io  ho  impiegato  molto  tempo  intorno  a  quest'argomento,  e  mi  è  sempre 
parso  molto  vantaggioso  l'uso  dei  bastimenti  mercantili  armati  in  guerra 
per  rappunto  perchè  noi  potremmo  su  questi  collocare  cannoni  più  i)o- 
tenti  di  quelli  che  vi  potrebbero  collocare  le  nazioni  estere.  Parlando 
del  cannone  di  0  pollici,  sappiamo  che  in  terra  se  ne  ottiene  un  tiro 
della  massima  precisione  alla  distanza  di  oltre  7000  yards;  ma  ove  sul 
mare  ciò  non  si  potesse  ottenere  al  di  là  di  1000  yards,  a  che  prò 
ia*meremmo  noi  le  navi  con  siffatti  cannoni? 

Ammiraglio  Sìr  George  Sartorius,  G.  C.  B.  —  Il  soggetto  trattato 
•dal  cap.  Long  è  della  massima  importanza.  Vanno  ora  sorgendo  potenze 
marittime,  mercè  le  formidabili  flotte  dì  nazioni  che  anche  poco  tempo 
ia,  non  avevano  se  non  una  limitatissima  importanza  commerciale;   e 
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quindi  se  noi  vogliamo  continuare  a  godere  IMmperio  del  mare  ci  è 
giocoforza  ^coùte  que  caute)  esser  tanto  potenti  da  soverchiar  tre  delle 
nazioni  estere  le  meglio  armate  sul  mare.  Io  ho  Pintimo  convincimento 
che  occupandoci  con  la  necessaria  sollecitudine  della  marina  mercantile 
noi  trarremo  da  questa  un  validissimo  sussidio  per  il  r.  navìglio,  e  ciò 
sotto  varii  aspetti.  Gli  equipaggi  di  essa  hanno  molto  maggiore  oppor- 
tunità di  acquistar  la  pratica  del  mare  che  non  quelli  che  servono  a 
bordo  delle  r.  navi,  le  quali  generalmente  stanno  più  lungo  tempo  in 
porto  che  fuori,  al  che  aggiungo  che  pochissime  di  esse  hanno  le  vele. 
Per  ciò  se  potessimo  fare  assegnamento  sopra  un  buon  contingente  di 
abili  marinai  cavati  dalla  marina  mercantile,  questi  sarebbero,  air  oc- 
casione, un  eccellente  elemento  di  rinforzo  nei  nostri  equipaggi.  Io  poi 
crederei  anche  possibile  che  vapori  mercantili  prendessero  parte  come 
ausiliari  in  una  qualche  fazione  insieme  con  le  navi  di  linea.  Nella  co- 
struzione di  quei  vapori  dovrebbesi  procurare  di  sminuire  quanto  meno 
si  potesse  la  loro  capacità  di  carico,  ma  nel  tempo  stesso  dotarli  di 
qualità  militari  che  rispondessero  bene  alle  esigenze  della  guerra.  Uo- 
mini come  il  cap.  Long,  a  cui  la  gioventù  ed  1  mezzi  danno  agio  di  poter 
acquistare  una  profittevole  esperienza,  farantio  molto  cammino  su  questa 
via,  se  saranno  debitamente  incoraggiati.  Quanto  a  me  vorrei  esser  nato 
quaranta  o  cinquant'  anni  più  tardi  per  cooperare  a  questo  scopo  più 
che  ora  io  non  possa;  e  faccio  ardenti  voti  perchè  il  nostro  paese  con- 
servi sempre  la  eccelsa  posizione  che  ha  saputo  acquistarsi  nel  mondo. 
La  Divina  Provvidenza  ci  ha  permesso  di  collocarci  in  tal  posto,  ed  il 
suo  aiuto  non  ci  è  mai  venuto  meno  per  mantenervìci  :  questo  ci  è  arra 
che  lo  stesso  Iddio,  il  quale  ci  ha  sempre  protetti  nella  nostra  lunga 
e  gloriosa  carriera  pel  miglior  bene  dell'umanità,  continuerà  a  gratifi- 
care la  nostra  nazione  con  le  prove  della  sua  infinita  bontà,  del  suo 
amore  e  della  sua  grazia  (I). 

(1)  Io  aono  convinto  che  tutti  ì  vapori  mercantili  potrebbero  esser  co* 
struiti  per  modo  da  conservare  le  loro  qualità  commerciali,  e  possedere 
tanta  potenza  di  rostro  da  affondare  o  smantellare  le  più  formidabili  co- 
razzate ora  esistenti^  senza  incorrere  alcun  rischio  maggiore  di  quello  a  cui 
sono  esposte  le  stesse  navi  di  guerra.  Questa  potenza  dì  rostro  dovendo 
esercitarsi  sempre  nel  verso  orizzontale  è  mestieri  faccia  intimamente  parte 
della  strattura  della  nave.  Ogni  nave  adattata  per  la  guerra  dovrebbe  potere 
abbassare  una  parte  dell'alberatura,  oppure,  se  ciò  non  potesse  farsi,  aver 
quanto  minor  sartiame  fosse  possibile,  e  serrar  questo  addosso  agli  alberi 
nel  prepararsi  pel  combattimento.  È  sopra  tutto  da  schivarsi  una  imperfetta 
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Gap.  Bbdford  Pim.  —  Se  non  mi  perito  a  prendere  naoyamente  la  pa- 
rola è  per  &r  rilevare  quel  cbe  ci  ha  detto  il  sig.  Brassey  (l' interes- 
samoito  del  qaale  alle  oose  navali  ò  ben  noto  a  tutti  noi)  intorno  alla 
impossibilità  di  trovare  qualche  modo  (mde  equipaggiare  conveniente- 
mente la  marina  mercantile.  Concedo  che  la  cosa  sia  difficile,  ma  nei 
tempo  stesso  stimo  che  Tamm.  Randolph  ci  abbia  offerto  la  chiave  per 
una  r&i^onevole  soluzione.  I  termini  nei  quali  egli  parlò  del  r.  corpo 
degli  artiglieri  navali  sarebbero  certamente  sottoscritti  da  tutti  noi^  im* 
perocché  qualsiasi  nffiziale  che  abbia  servito  insieme  ad  essi  sa  perfetta- 
mente di  qual  brava  e  valida  gente  sia  formato  quel  corpa  Ora  io  dico 
che,  se  invece  di  abolirlo,  fosse  portato  alla  cifìra  di  r>o  mila  uomini,  e 
flrazionato  a  bordo  dei  nostri  vapori  da  passeggieri,  nella  proporzione 
di  un  uomo  per  ogni  cento  tonnellate,  se  ne  avrebbe  un  ecoell^ite  nucleo 
di  equipaggi  per  quei  bastimenti.  Gli  armatori  sarebbero  oontentissimi 
di  avere  gente  di  tal  fatta  al  loro  servizio,  e  quelli  uomini  lo  sarebbero 
del  pari,  potendo  così  guadagnare  qualche  cosa  più  della  paga  che  rice- 
vono nelle  caserme.  La  difficoltà  accampata  dal  sig.  Brassey  sembrami 
che  per  tal  modo  potrebbe  essere  addirittura  risoluta.  Supponendo  che 
la  marina  mercantile  da  passeggieri  abbia  un  tonnellaggio  di  4  ODO  OOO, 
si  creerebbe  un'armata  di  40  a  50  mila  uomini,  i  migliori  che  esistano 
in  tutto  il  mondo  Ogni  inglese  che  abbia  preso  parte  a  qualche  com- 
battimento dev'essere,  credlo,  soddisfattissimo  di  quel  nostro  corpo  mi- 
litare. I  suoi  magniflci  uomini,  saldi  come  l'acciaio,  introdurrebbero  ben 
presto  la  disciplina  tra-  i  marinari  del  commercio,  ed  io  mi  penso  che 
se  il  sig-  Brassey  vorrà  dare  svolgimento  alFidea  che  io  ho  qui  acoen- 

difesa.  Un  proietto  del  cannone  da  100  tonnellate  produrrebbe  guasti  infi- 
nitamente maggiori  penetrando  in  una  nave  pesantemente  corazzata,  che 
in  un'altra  difesa  da  leggiera  corazzatura,  a  motivo  della  quantità  di  scheg- 
gie.  Un  colpo  di  rostro  sarebbe  capace  di  produrre  uno  squarcio  di  24 
A  25  piedi  nel  verso  orizzontale  e  di  4  a  5  nel  verticale.  È  mestieri  difen- 
der contro  i  tiri  la  macchina  e  il  meccanismo  di  gc>vemo  della  nave  con 
un'altezza  d'acqua  di  14  piedi.  D  più  gran  pericolo  al  quale  potessero  tro- 
varsi esposti  i  bastimenti  mercantili  sarebbe  quello  proveniente  dalle  lance 
torpediniere  o  dai  porta-torpedini,  contro  il  qual  pericolo  occorrerebbe  di- 
sporre difese  fuori  bordo.  Il  nemico  potrebb' essere  attaccato  soltanto  da 
incrociatori  a  vela  che  avessero  il  motore  a  vapore  sussidiario,  specialmente 
nei  mari  orientali  dove  non  ò  facile  rifornirsi  di  carbone.  Nelle  guerre  fu- 
ture il  carbone  sarà  considerato  di  certo  come  articolo  di  guerra,  e  quindi 
non  si  potrà  averlo  dai  porti  neutrali.  -^  Dopo  il  rostro,  la  più  grande  neces- 
sità è  quella  di  una  potente  batteria  a  poppa.  —  G.  R.  S. 
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nata,  potrà  cavarne  qualche  cosa  da  risaltare  di  vero  profitto  alla 
marina  mercantile  e  quindi  al  paese. 

Luogotenente  C-  Campbell,  R.  N.  -  Io  stimo  che  il  cap.  Long  abbia 
xicavato  un  grande  aiuto  dai  mezzi  offertigli  da  questa  nostra  istituzione 
nel  comporre  il  suo  scritto.  La  utilità  di  un  tal  soccorso  credo  che  non 
jsia  generalmente  conosciuta,  ed  io  colgo  volontieri  1*  occasione  per  ri- 
chiamare verso  di  esso  l'attenzione  degli  ufflziali  miei  compagni.  È  stato 
(ktto  qualche  appunto  al  cap.  Long  per  la  sua  terminologia;  io  non  esi- 
terei ad  adottare  le  espressioni  da  lui  adoperate,  tanto  più  che  si  fa 
.fiempre  maggiore  il  bisogno  di  termini  ben  definiti  per  poterci  espri- 
mere con  esattezza.  Dove  prima  si  trattava  di  manovre,  ora  si  tratta 
«del  cammino  della  nave. 

Prima  di  terminare  piaoemi  di  leggere  il  seguente  brano  dello 
JStandardf  nel  caso  che  qualcuno  possa  avere  provato  penosa  impres- 
sione dalle  osservazioni  fatte  dal  nostro  presidente  sulla  marina  di 
•qualche  nazione  estera:  «  La  marina  volontaria  della  Russia  non  tro- 
vando più  nessuna  occasione  di  poter  adempiere  la  originaria  sua  mis- 
.«ione,  che  era  quella  di  distruggere  il  commercio  inglese,  sarà  ora  oc- 
-cupata  nello  stabilire  quello  della  Russia.  »  Io  m'immagino  che  una  tale 
occupazione  se  non  riescirà  ad  essi  più  gradevole  dell'altra,  riescirà 
:flenza  dubbio  più  proficua. 

Ammiraglio  sir  Frederick  Nicolson,  ÌBart,  C.  6.  —  Mi  compiaccio 
di  avere  sentito  dal  nostro  presidente  quanta  utilità  possano  ricavare 
«da  questa  istituzione  gli  ufl^iali  che  si  dedicano  a  comporre  scritti  come 
•quello  di  cui  abbiamo  testé  udita  la  lettura;  ed  aggiungo  che  se  il 
nostro  bravo  amico,  luogotenente  Campbell,  o  chiunque  altro  giovane 
ufl^iale  in  attività  di  servizio,  vorrà  occuparsi  di  simiglianti  lavori, 
•quanto  più  crescerà  il  numero  di  essi,  tanto  maggiori  saranno  gli  aiuti 
che  il  consiglio  dirigente  di  quest'istituto  sarà  lieto  di  mettere  a  loro 
•disposizione. 

Capitano  Long.  -  Stimo  convenevole  rispondere  per  primo  all'am- 
miraglio Sartorius,  come  al  più  anziano  della  mia  professione  e  quello 
•che  tiene  in  essa  il  rango  il  più  elevato  Mi  felicito  che  nulla  di  quel 
«che  io  ho  detto  abbia  meritato  le  sue  censure,  e  confido  che  tutti  i  miei 
giovani  commilitoni  faranno  loro  prò  di  quel  eh*  egli  stesso  ha  detto, 
giacché  la  miglior  cosa  che  noi  possiamo  fare  ò  quella  di  tener  bene  a 
mente  le  lezioni  porteci  dai  nostri  maggiori.  Egli  ha  fatto  allusione  ai 
£Uoi  tempi,  ed  io  reputo  cosa  degna  di  nota  il  fatto  che  la  odierna  nuo- 
Tissima-  arma  navale  sia  dovuta  airopera  del  più  antico  uffiziale  al  ser- 
Tizio  di  S.  M. 
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Dopo  ciò  passo  alle  osservazioni  fatte  dair  amm.  Randolph  intórno' 
a  quel  che  io  ho  esposto  nei  paragrafi  21  e  22.  Certamente  non  posso 
estendermi  in  particolari;  ma  quando  io  dico  che  un  veloce  ariete  co- 
razzato sarebbe  una  buona  difesa  sul  fianco  di  una  linea,  stimo  potersi 
ciò  dedurre  ragionevolmente  dalla  opinione  espressa  dalla  maggior  parte 
degli  scrittori  di  tattica,  secondo  la  quale,  per  tutto  quel  che  io  ne  ha 
letto,  la  linea  di  fronte  è  la  vera  formazione  di  battaglia,  e  la  nave  col- 
locata all'estremità  trovasi  nella  posizione  più  debole  Se  una  nave  molto* 
lunga  fosse  assalita  da  un  ariete  veloce  e  munito  di  doppia  elica,  sarebbe 
spacciata  ad  onta  della  superiorità  del  suo  Aioco;  mentre  se  1*  ariete- 
nemico  ne  trovasse  uno  simile  allestremità  della  nostra  linea,  avrebbe 
(come  si  dice]  pan  pe'suoi  denti. 

Vengo  poi  a  dire  qualche  cosa  sulla  questione  del  personale  per  gli 
equipaggi,  di  cui  hanno  trattato  quasi  tutti  gli  oratori,  ed  alla  quale  io,, 
non  meno  degli  altri  attribuisco  grande  importanza,  tanta  quanto  alla 
questione  da  me  trattata  e,  se  si  vuole,  anche  più;  ma  la  quistione  non 
sta  certo  tutta  11.  Quanto  ai  riassoldamenti  posso  dire  soltanto  che  la 
misura  è  stata  presentata  al  Parlamento  come  buona.  Quanto  ai  pesca- 
tori, il  sig.  Holdsworth  (1),  il  quale  è  stato  segretario  della  commissione 
sulla  pesca,  dice  eh*  essi  rifuggono  dal  servire  sul  r.  navilio,  ma  che 
sono  uomini  adattatisslmi,  e  ponendoli  sulle  barche  torpediniera  la  di- 
fesa  delle  nostre  coste  sarebbe  completamente  assicurata. 

Io  devo  esprimere  la  mia  soddisfazione  per  avere  provocato  col  mie 
scritto  le  osservazioni  fatte  dal  sig.  Brassey,  i  cui  lavori  su  questo  ar- 
gomento sono  ben  conosciuti  ;  ed  ora  ch*egli  sta  per  assumere  una  posi* 
zione  responsabile,  ci  sentiamo  rassicurati  non  solo  dal  suo  patriottisme 
e  dairavere  egli  bene  studiato  la  questione  degli  equipaggi,  ma  altresì 
dalla  sua  esperienza  di  marinaio. 

Sono  poi  gratissimo  al  cap.  Dawson  pe*  suoi  suggerimenti  intorna 
alle  esperienze.  Se  io  non  ho  riferito  quelle  della  riserva  a  vapore,  ciò 
è  perchè  siffatte  esperienze  vengono  sempre  eseguite  in  condizioni  molto- 
svantaggiose.  Le  maree  sono  cosi  forti  sulle  nostre  coste,  ch'egli  è  quasi 
impossibile  per  chi  possa  disporre  soltanto  di  un  tempo  limitato  Tese- 
guire  tali  esperienze  con  accuratezza;  chiunque  ha  pratica  di  ciò  sa. 
bene  che  quando  si  deve,  dentro  un  breve  spazio  di  tempo,  cavar  fhori 
una  nave,  farla  correre  lungo  il  miglio  misurato  e  ricondurla,  non  ò- 
possibile  rilevare  diagrammi  esatti  con  maree  che  hanno  la  velocità  di 


(1)  Deep  Bea  Fishing  and  FUheries, 
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tre  0  quattro  nodi  Questa  è  una  delle  cose  più  difficili  ad  eseguire. 
Credo  anobio  che  un  dipartimento  dUnformazioni  sarebbe  cosa  utile.  Io 
non  ho  prodotto  le  esperienze  del  Thunderer  perchè  reputi  che  tutto 
abbiasi  da  regolare  secondo  quelle,  ma  semplicemente  perchè  non  ve  ne 
sono  altre  che  si  avvicinino  ad  esse  per  l'esattezza. 

Il  colonnello  Nugent  mi  ha  rivolto  una  dimanda  intorno  alla  distanza 
di  1000  yards.  Sir  Astley  Cooper  Key  alcuni  anni  fa  disse  considerare 
egli  la  distanza  di  1200  yards  come  il  limite  del  tiro  efficace  dei  can- 
noni d'allora  Io  mi  sono  preso  la  libertà  di  accorciarlo  perchè  la  espe- 
rienza mi  ha  dimostrato  che  nel  tiro  sul  mare  tenendo  la  traiettoria, 
od  una  parte  di  essa,  più  alta  dell*  oggetto  mirato,  havvi  grande  pro- 
babilità di  fallire  il  colpo.  Gli  odierni  colpi  costano  assai,  e  non  mi  sembra 
buona  pratica  tirarli  oltre  la  suddetta  distanza.  Ma  con  tutto  ciò  io  stimo 
che  noi  dobbiamo  possedere  i  migliori  cannoni,  tanto  sul  riflesso  della 
loro  forza  di  penetrazione,  quanto  perchè  altrimenti  non  si  avrebbe  la 
certezza  di  colpire  nemmeno  a  quella  distanza  La  velocità  iniziale  io  la 
reputo  cosa  importantissima;  e  cosi  pure  la  questione  dei  proietti  esplo- 
denti a  mitraglia  (shrapnels^,  la  quale  merita  tutto  lo  studio  per  parte 
dei  nostri  ufHziali 

A  proposito  delle  parole  pronunziate  dal  luogotenente  Campbell  e 
da  sir  Frederick  Nicolson,  io  desidero  assaissimo  esprimere  la  mia  gra- 
titudine verso  questa  istituzione,  dalla  quale  ho  ritratto  la  massima 
utilità,  mercè  le  notizie  che  ho  attinto  da'suoi  atti,  senza  i  quali  certa- 
mente non  avrei  potuto  tenermi  al  giorno  dei  progressi  e  degli  studi  i 
che  si  vanno  facendo  in  tutti  i  paesi.  I  giornali  io  li  considero  utilissimi 
in  Inghilterra,  ed  anche  più  per  coloro  che  si  trovano  nelle  lontane 
stazioni;  sono  l'unico  mezzo  per  far  loro  pervenire  quelle  notizie  che, 
sebbene  conosciute  neir  ammiragliato  da  quei  che  devono  occuparsene, 
pure  meritano  di  essere  largamente  diffuse.  Potendo  qualunque  ufflziale 
essere  chiamato  ad  agire  da  un  momento  alPaltro,  è  necessario  che  nes- 
suno di  essi  ignori  cosiffatte  notizie 

Sono  dispiacente  che  la  mia  terminologia  tattica  sia  sembrata  a 
qualcuno  tanto  ostica  ;  tuttavia  sono  persuaso  di  essermi  tenuto  dentro 
limiti  molto  ristretti  su  tale  materia;  ma  sono  anche  convinto  che  il 
nostro  argomento  non  possa  essere  studiato  senza  definire  bene  le  espres- 
sioni e  attenersi  strettamente  ad  esse.  Certo  lo  studio  della  tattica  na- 
vale snlla  carta  differisce  molto  dalla  sua  pratica  sul  mare,  ed  in  questa 
non  si  deve  essere  obbligati  ad  usare  le  stesse  espressioni  che  servono 
per  lo  studio  teorico:  ma  provatevi  a  spiegare  a  chicchessia  il  moto  di 
due  corpi  in  relazione  V  uno  con  1*  altro  senz'avere  prima  definite  con 
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esattezza  le  espressioni,  ed  allora  vedrete  che  voi  stessi  finirete  per  tro- 
varvi in  mezzo  alla  confusione. 

Rivolgo  i  miei  ringraziamenti  a  tutti  quei  che  mi  hanno  aiutato 
in  questo  mio  lavoro,  come  a  quei  che  hanno  avuto  la  cortesia  di  stare 
ad  udirlo. 

Il  Presidente.  ~  Sono  sicuro  che  nessuno  di  noi  vorrà  lasciare 
questa  riunione  senza  prima  indirizzare  al  cap  Long  i  ringraziamenti 
che  gli  sono  dovuti  per  la  interessante  Memoria  di  cui  abbiamo  udito 
la  lettura.  Intorno  a  che  piacemi  notare  alcuni  incidenti  die  mi  hanno 
recato  grande  soddisfazione  Abbiamo  visto  qui  il  più  antico  uffiziale 
navale  al  servizio  di  S.  M.  prendere  parte  insieme  ai  più  giovani  a 
questa  libera  discussione.  Si  dubita  da  qualcuno  che  questi  nostri  dibat- 
timenti possano  essere  veduti  di  marocchio  nelle' alte  sfere;  ed  un  tal 
dubbio  io  mi  penso  debba  ora  svanire  dopo  che,  come  abbiamo  oggi 
visto  con  gran  piacere,  ad  essi  ha  preso  parte  un  soggetto  prossimo  ad 
assidersi  nel  consiglio  deirammiragliato. 

Hannovi  alcuni  particolari  a  cui  si  è  fatto  allusione  nel  presente 
dibattimento  che  meriterebbero  qualche  osservazione;  ma,  stante  l'ora 
tarda,  io  mi  restringo  a  rilevare  quel  che  ha  detto  il  cap.  Grant  circa 
la  poco  soddisfacente  condizione  dei  compartimenti  stagni  nei  vapori 
mercantili.  Eppure  non  occorre  cercare  molto  per  trovare  esempii  di 
qualche  bastimento,  come  V. Arizona,  salvatosi  per  1* appunto  in  grazia 
de*  suoi  compartimenti  stagni  Io  ho  motivo  di  credere,  per  quel  che 
consta  a  me  stesso,  che  nei  vapori  al  servizio  di  una  delle  nostre  più 
importanti  linee  di  navigazione  (la  White  Star)  tali  compartimenti  sono 
tanto  efìQcaci  quanto  quelli  che  abbiamo  nelle  navi  della  r.  marina- 
lo non  m' aspettavo  certamente  di  vedere  compresa  nella  presente 
discussione  la  questione  intorno  al  modo  di  equipaggiare  quei  magnifici 
bastimenti  nel  caso  che  noi  avessimo  da  adoperarli  Senza  dubbio  una 
tale  questione  non  è  meno  importante  di  quella  che  concerne  la  tattica; 
ma  a  me  sembra  che  Puna  sia  interamente  distinta  dall'altra,  e  che  la 
quistione  degli  equipaggi  meriti  una  discussione  speciale.  Nessuno  più 
di  me  potrebbe  essere  soddisfatto  di  vederla  sollevata,  e  se  fosse  possi- 
bile trovare  modo  di  non  dissolvere  il  corpo  della  r.  artiglieria  di  ma- 
rina, io  stimo  che  con  ciò  si  renderebbe  un  gran  b3nefizio  al  paese,  nel- 
Tinteresse  della  difesa  nazionale. 

(Traduzione  di  G.  Barlocci). 
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La  questione  della  decadenza  della  marina  mercantile  italiana  ò  di 
tanta  importanza,  e  il  suo  risollevarsi  interessa  tanto  Tavvenire  econo« 
mico  e  politico  del  nostro  paese  che  noi  crediamo  di  non  poterci  dispen- 
sare dal  dare  estesamente  il  resoconU)  delle  sedute  del  congresso  degli 
armatori  italiani  in  Camogli,  quale  si  trova  nei  principali  periodicf  delle 
più  importanti  città  marittime,  e  che  noi  pensiamo  perciò  essere  il  re- 
soconto ufficiale. 

L*  ampio  ed  elegante  teatro  di  Camogli  è  adornato  ad  ogni  fila  di 
palchi  da  bandiere  dai  colori  nazionali,  e  dagli  stemmi  delle  città  ita- 
liane. Sul  palco  scenico  trovasi  il  banco  della  presidenza,  e  sul  fondo 
spicca  il  ritratto  del  Re  in  mezzo  ad  un  incrociamento  di  bandiere. 

Alle  11.30  l*ampia  platea  si  empie  di  delegati,  il  cui  numero  supera 
i  400,  e  tr&  i  quali  figurano  le  rappresentanze  di  Venezia,  Napoli,  Pa- 
lermo, Sorrento,  Ancona,  Precida  e  Viareggio,  insomnia  di  tutte  le  città 
marittime  d'Italia.  Il  banco  presidenziale  viene  occupato  dal  comitato 
promotore,  presieduto  dal  cav.  Bozzo,  sindaco  della  città. 

Prima  di  dichiarare  aperto  il  congresso,  il  sindaco-presidente  dà  il 
benvenuto  ai  congressisti  con  le  seguenti  acconcie  parole: 

«  Signori  armatori  italiani! 

»  Il  comitato  promotore  mi  ha  conferito  l'alto  onore  di  inaugurare 
questo  congresso;  a  nome  quindi  deirintiera  cittadinanza  camogliese  vi 
do  il  benvenuto. 

»  Si....  a  nome  di  tutta  la  città  di  Camogli  saluto  in  voi  i  rappre- 
sèntliati  ed  i  sostenitori  della  marina  mercantile,  e  grandemente  vi  rin- 


392  IL  CONGRESSO  DEGLI  ARMATORI  ITALIANI  IN  CAMOGLI 

grazio  di  essere  accorsi  in  si  bel  numero  all'opera  di  tentare  la  comune 
salvezza. 

»  Come  nelle  lotte  politiche  e  guerresche,  cosi  in  quelle  pacifiche 
ed  incruente  del  lavoro  e  deirindustria,  sonvi  dei  momenti  critici  e  de- 
cisivi, in  cui  la  vittoria  dipende,  non  tanto  dalla  mano  che  opera,  quanto 
dal  senno,  dalPenergia  e  costanza  di  chi  la  dirige. 

>  La  bandiera  italiana,  che  sventola  ovunque  sulle  nostre  navi,  dovfà 
man  mano  scomparire  ?  dovrà  offuscarsi  la  stella  delle  già  fiorenti  città 
maritthueP 

»  Un  interno  presentimento  mi  fa  sperare  il  contrario.  I  vostri  studii, 
1  vostri  voti,  se  assecondati  da  chi  ci  regge  e  ci  governa,  allontaneranno 
il  temuto  pericolo. 

>  In  mezzo  a  questo  consesso  di  uomini  di  mare,  in  questa  città 
marittima,  a  fianco  delle  tombe  dei  Doria,  in  vista  della  patria  di  Ck>- 
lombo,  oggi,  che  appunto  corre  la  vigilia  dell'anniversario  della  scoperta 
delle  Americhe,  non  posso  dubitare  deiravvenire,  e  noi  devo,  perchè  la 
vostra  presenza  mi  assicura. 

>  Vi  invito  dunque  ad  incominciare  il  vostro  lavoro  al  grido  di: 
Viva  la  marina  italiana!  Viva  V Italia!  Viva  il  re!  » 

Applausi  fragorosi  accolgono  le  parole  del  cav.  Bozzo  e  fanno  eco 
ai  suoi  evviva.  Quindi  il  presidente  stesso  propone  al  congresso  che,  prima 
dUniziare  i  suoi  lavori,  spedisca  un  saluto  al  Re;  la  proposta  è  coperta 
dagli  applausi  deirassemblea.  Ne  legge  la  formola: 

«  A  S.  M.  Umberto  I 

»  Monza. 

>  Congresso  armatori  riunito  in  Camogli  salutando  Augusto  Sovrano 

ÙL  voti  sua  felicità. 

»  A  nome  congresso 

»  Bozzo,  Sindaco.  » 

Scoppiano  nuovamente  gli  applausi  e  fhi  le  acclamazioni  deirassem- 
blea viene  inviato  il  telegramma. 

Il  cav.  Bozzo,  prima  di  passare  alla  nomina  della  presidenza  del 
congresso,  fa  dar  lettura  del  resoconto  di  quanto  aveva  fatto  il  comitato 
promotore. 

Il  signor  Cavalli  cosi  riferisce  all'assemblea  : 

«  Illustrissimi  signori, 
»  Il  comitato  degli  armatori  camogliesi,  eletto  a  tutelare  gli  inte- 
ressi marittimi,  vi  ringrazia  della  bella  accoglienza  che  faceste  al  suo 
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invito,  intervenendo  numerosi  a  questo  congresso  e  fa  voti  perchè  le  vo- 
stre deliberazioni  siano  dal  Governo  benevolmente  accolte 

»  Prima  che  voi  passiate  ad  eleggere  la  presidenza  del  congresso, 
permettete  che  il  comitato  vi  dia  un  breve  resoconto  del  suo  operato. 

»  Lo  stato  miserando  della  nostra  marina  mercantile  a  voi  è  noto, 
ed  urgente  è  il  bisogno  di  provvedere  seriamente  onde  toglierla  da  questa 
critica  condizione  di  decadenza. 

>  Questo  bisogno  il  comitato  lo  sentiva  già  da  molto  tempo.  In  se- 
guito a  giusti  pareri  di  valenti  giureconsulti,  si  era  persuaso  che  la  tassa 
di  ricchezza  mobile  non  era  altro  che  una  duplicazione  con  le  tasse  ma- 
rittime e  consolari.  In  questo  senso  pensò  di  fare  pratiche  conciliative 
coi  rappresentanti  della  finanza,  ì  quali  venuti  in  questa  città,  ove  al- 
Puopo  si  trovavano  pure  varii  altri  armatori  liguri,  non  vollero  abban- 
donare le  loro  fiscalità,  e  la  conciliazione  venne  quindi  sospesa. 

»  Si  principiò  allora  una  lite,  ma  tutti  gli  sforzi  del  comitato  non 
valsero  ad  ottenere  un  giudizio  in  merito,  poicliò  si  cercarono  sempre 
dei  raggiri  di  forma,  atti  a  stancare  la  nostra  indole  decisiva  e  spiccia. 

>  Ed  intanto  il  grido  di  dolore  della  nostra  languente  marina  si 
faceva  maggiormente  sentire. 

»  Visto  che  la  totale  esenzione  dalla  tassa  di  ricchezza  mobile,  quando 
anche  si  fosse  potuU  ottenere,  non  sarebbe  di  certo  stata  tanto  efìftcace 
da  mettere  la  marina  mercantile  in  buona  posizione,  il  comitato  pensò 
di  inviare  una  delegazione  a  Roma,  per  domandare  al  governo  altri 
provvedimenti,  cioè: 

»  P  Riforma  della  cassa  degli  invalidi,  o  quanto  meno  liberare  gli 
armatori  dalla  responsabilità  dei  versamenti; 

>  2^  Riforma  delle  tariffe  consolari,  sopprimendo  tutti  i  diritti  sulle 
carte  e  sui  movimenti  di  bordo  e  riducendo  almeno  a  metà  i  diritti  con- 
solari di  spedizione; 

»  .3^  Riforma  delle  tasse  marittime  e  sanitarie,  sopprimendo  tutti  i 
diritti  sulle  carte  di  bordo,  compresi  quelli  di  bollo,  e  fondere  in  una 
le  tasse  di  sanità  e  d*ancoraggio,  che  rimasero  uniche  sopra  i  bastimenti, 
sia  dichiarato  che  incorporino  la  tassa  di  ricchezza  mobile. 

»  \A  proposta  piacque  al  ministro  della  marina  e  delle  finanze,  ed 
una  commissione  ministeriale,  composta  di  tre  egregi  direttori  generali, 
uno  della  marina,  l'altro  delle  finanze  ed  il  terzo  degli  esteri,  venne  a 
tale  scopo  delegata.  —  Essa  lavorò  seriamente  ed  in  breve  spazio  di 
tempo  consegnò  tre  progetti  di  legge,  nei  quali  erano  accolte  le  nostre 
domande,  al  ministro  delle  finanze,  onde  li  proponesse  al  Parlamento.-^ 
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Ma  S.  E.  il  ministro,  poco  carandosi  delle  sorti  della  marina,  pose  il  la- 
voro nel  solito  dimenticatoio. 

»  La  onorevole  mutua  sorrentina,  che  ha  sede  in  Meta,  ed  ò  qui 
degnamente  rappresentata,  inoltrò  anch'essa  una  eguale  petizione,  ma  il 
ministro  delle  finanze,  nella  sua  saviezza,  pensò  di  foro  il  sordo  ai  giusti 
lamenti  degli  armatori  da  un  capo  alPaltro  della  penisola. 

»  Intanto  è  venuta  la  legge  fhtncese  sui  premi  alle  costruzioni  ed 
alla  navigazione,  il  favoritismo  del  governo  austro-ungarico  per  la  sua 
marina,  le  facilitazioni  dei  governi  russo  e  norvegiano  pei  propri!  ar- 
matori, ecc.  —  Di  fronte  a  tale  concorrenza  straniera  e  colla  crescente 
diminuzione  del  trafilco  marittimo,  nacque  quindi  il  bisogno  di  convo- 
carvi, onde  una  voce  unanime  di  tutti  gli  armatori  italiani  chiegga  al 
governo  un  progetto  di  provvedimenti,  atto  a  salvare  la  nostra  marina 
mercantile  da  una  inevitabile  decadenza. 

»  Questi  provvedimenti  non  dovranno  essere  però  semplici  pallia- 
tivi. —  Gli  è  per  aio  che  il  comitato  crede  che  sia  venuto  il  tempo  di 
chiedere  al  governo  quei  premi  e  quelle  fìiciUtazìoni,  che  sono  accordati 
alle  altre  marine,  e  la  soppressione  di  tutte  le  imposte,  ad  eccezione  di 
quelle  di  ancoraggio  e  sanità. 

»  E  qui  finisce  il  compito  del  comitato.  Spetta  ora  a  voi,  egregi 
armatori,  di  scegliere  il  mezzo  più  acconcio  e  conveniente  per  riuscire 
neir intento  prefisso.  > 

Accolta  con  manifesti  segni  di  approvazione  la  relazione  del  comi- 
tato, Tassemblea,  per  proposta  di  varii  delegati,  proclama  eletto  a  pre- 
sidente il  cav.  Bozzo,  sindaco  di  Camogli,  ed  a  vice-presidenti  i  rappre- 
sentanti delle  sei  mutue  associazioni  di  assicurazioni  marittime  nelle  per- 
sone dei  signori  Turi,  deputato,  per  la  Procidana  —  Del  Prete,  deputato^ 
per  la  Viareggina  —  Cilento  Salvatore,  per  la  Sorrentina  —  Nossardi  per 
quella  di  Nervi  —  Belleno  per  la  Fiducia  Ligure  e  Piaggio  per  la  Riunita. 

L*on.  Turi,  anche  in  nome  del  suo  collega  Del  Prete,  invita  Tassem 
blea  a  chiamare  in  loro  sostituzione  alla  vice-presidenza  altre  persone, 
dappoiché  sentimento  di  delicatezza  impone  loro  di  non  aver  parte  di> 
retta  nelP  azione  del  congresso  onde  non  pregiudicare  la  parte  che  essi 
potranno  prendere  alla  Camera,  nella  loro  qualità  di  deputati. 

L'assemblea,  valutando  i  delicati  riguardi  degli  onorevoli  Turi  e  Del 
Prete,  nominava  in  loro  surrogazione  i  signori  cav.  Del  Chiara  per  la 
presidenza  e  comm.  Del  Prete  direttore  della  mutua  di  Viareggio.  A 
segretarii  sono  nominati  1  signori  Galleani  e  Cavalli. 

Cosi  proclamata  e  costituita  la  presidenza  del  congresso  si  apre  la 
discussione. 


E  LE  TASSE  MARITTIME.  395 

^chiafflno  Gaetano  prende  primo  la  parola  ed  accenna  come  la  de- 
cadenza della  marina  fosse  da  parecchi  anni  cominciata;  allora  si  rite- 
neva sufficiente  sollievo  V  abolizione  di  talune  tasse  e  I*  attenuazione  di 
alcune  altre  di  quella  farragine  da  cui  la  marina  è  colpita  ;  ma  ricorsi^ 
istanze,  sollecitazioni  e  preghiere  furono  inutilmente  spese,  che  il  governo 
inerte  ed  indifferente  non  corrispose  a  nessuna  delle  tante  domande  che 
la  classe  marittima  gli  aveva  fatte. 

Ben  diversamente  contenevansi  la  Svezia  e  Norvegia  e  la  Russia, 
noncbò  altri  governi  sopprìmendo  le  tasse  marittime  o  diminuendone  i 
pesi.  Venne  poscia  recentemente  la  legge  firancese  coi  premi  alla  costru- 
zione ed  alla  navigazione;  legge  che,  applicata,  porterebbe  inevitabil- 
mente l'annichilamento  della  nostra  marina,  se  non  si  riprovvede  pron- 
tamente, energicamente 

Il  comitato  camogliese  onde  porre  argine  airimperversare  di  tanto 
danno  volle  riunirci  qui  nella  fiducia  che  ai  nostri  voti  il  governo  vorrà 
cessare  da  una  deplorevole  inerzia;  manifesta  quindi  parole  di  ringra- 
ziamento al  comitato  promotore  per  il  patriottico  suo  operato. 

Proseguendo  l'oratore  dice  che  la  abolizione 'del le  tasse  che  colpiscono 
la  marina  sarebbe  una  cura,  non  un  rimedio  -  occorre  fare  qualche 
cosa  di  più  radicale  se  si  vuole  salvare  la  più  grande  fra  le  industrie 
nazionali. 

Non  abbandona  Tidea  che  le  tasse  debbono  essere  alleviate  ;  nulla- 
meno  bisogna  assolutamente  imitare  la  legge  francese,  ma  più  equamente 
ripartita  secondo  le  condizioni  nostre,  estendendone  gli  effetti  al  piccolo 
ed  al  grande  cabotaggio,  nonchò  alla  navigazione  costiera- 
La  Francia  potò  limitare  i  premii  al  lungo  corso  poiché  essa  ha 
poche  navi  dedite  al  cabotaggio,  e  questo  inoltre  gode  già  non  pochi 
vantaggi  e  privilegi  per  effetto  della  legislazione  doganale  e  delle  con- 
venzioni internazionali.  La  marina  italiana  —  esclama  —  ha  sempre  date 
provo  di  patriottismo  e  domandò  aiuto  al  governo  soltanto  allorchò  vi- 
desi  minacciata  di  rovina;  non  chiese  mai  nulla  malgrado  gravami, 
vessazioni  e  trascuranze. 

Il  governo  spende  circa  «50  milioni  annui  in  sovvenzionare  le  ferro- 
vie; la  marina  non  è  dessa  una  industria  dei  trasporti  come  le  ferro- 
vie? Ma  queste  hanno  degli  azionisti,  conclude,  gli  armatori  no  (Ap- 
plausi)^ 

Viale  Davide.  Comincia  col  dire  che  il  male  é  al  colmo;  lo  dimo- 
strano i  noli  ribassati,  il  tonnellaggio  diminuito,  il  capitale  delle  mutue 
scemato  I  noli  del  Pacifico,  delle  Indie  e  delPAmerica  sono  ribassati  del 
30  per  cento  da  pochi  anni  a  questa  parte;  il  capitale  assicurato  nelle 
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mutue  da  114  milioni   discese  a  08;  ben  500  bastimenti  furcno  cancel- 
lati dalle  nostre  matricole. 

Urge  quindi  che  si  adottino  rimedii  adeguati  al  male;  quali  deb- 
bono essere  questi  rimedii?  si  riserva  a  presentare  una  proposta. 

La  marina  italiana  paga  1,40  la  tonn  per  tasse  marittime,  tasso 
più  elevato  che  in  qualsiasi  altra  nazione;  corrobora  questa  sua  affer- 
mazione con  un  dettaglio  di  cifre  che  dice  avere  ricavate  dalla  memoria 
del  prof  Virgilio  sulle  tasse  marittime,  memoria  pubblicata  dal  mini- 
stero d  agricoltura  e  commercio. 

La  ricchezza  mobile  coiraliquota  del  1:V^0  viene  applicata  da  agenti 
ignari  delle  condizioni  della  marina  e  quindi  sperequazioni  da  provincia 
a  provincia,  e  le  dimostra  colle  cift*e. 

Il  sistema  vessatorio  in  cui  la  marina  si  dibatte  non  può  durare  ; 
finora  abbiamo  pagato,  ora  non  lo  possiamo  più  e  dobbiamo  reagire. 

Egli  riconosce  che  le  cause  della  crisi  trovansi  puranco  nella  con- 
correnza delle  marine  estere  e  specialmente  a  vapore.  Fatto  è  però  cl:e 
la  crisi  esiste  e  bisogna  provvedere. 

Non  spera  nei  risultati  delle  inchieste  perchò  queste  in  Italia  fini- 
ficcno  in  nulla  e  vanno  poi  dimenticate. 

Esamina  le  condizioni  della  marina  francese  e  trova  che  essendo 
colà  il  cabotaggio  già  riservr.ti  alla  bandiera  francese  e  protetto  dalle 
leggi  doganali,  si  volle  colla  nuova  legge  favorire  il  lungo  corso,  ponen- 
dola in  condizioni  migliori  di  tutte  le  altre.  Infatti,  per  quanto  riguarda 
il  cabotaggio,  la  marina  francese  non  solo  prospera  sulle  coste  nazionali, 
ma  porta  una  vigorosa  concorrenza  sulle  nostre 

Fa  osservare  che  i  premii  della  legge  francese  rappresentano  per  il 
lungo  corso  il  30  per  cento  dei  noli  attuali  e  con  tale  sussidio  rende 
impossibile  per  essa  ogni  concorrenza. 

Accennato  benanco  ai  premii  che  la  Francia  verrebbe  ad  acconiare 
alle  costruzioni,  osserva  che  le  esenzioni  di  tasse  non  bastano  più  per  la 
marina  italiana,  ma  voglionsi  premii,  sussidii  o  sovvenzioni  che  vogliansi 
dire,  e  ciò  per  ragioni  politiche  ed  economiche. 

Lo  Stato  deve  intervenire  quando  trattasi  di  avvenimenti  che  inte- 
ressano tutta  la  nazione  ;  Tindustria  marittima  è  un  interesse  nazionale 
e  lo  prova  coiraccennare  al  grandissimo  numero  di  persone  che  vi  sono 
dedicate,  gli  ingenti  capitali  che  vi  si  trovano  impegnati,  le  molteplici 
industrie  ausiliari  che  da  essa  traggono  alimento;  politicamente  poi  af- 
ferma che  non  si  può  avere  marina  da  guerra  senza  quella  mercantile. 

Il  governo  —  soggiunge  —  deve  proteggere  e  tutelare  quelle  indu- 
strie che  sono  connaturate  col  paese;  nessuna  in  Italia  lo  ò  più  di  quella 
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marittima.  Sostiene  qaesta  tesi  con  molteplici  ed  opportane  osserva- 
zioni. 

Egli  non  si  dichiara  contrario  alla  trasformazione  del  materiale  na- 
vale :  ma  che  cosa  dobbiamo  fare  delle  navi  attaall  ?  Abbiamo  circa  700  000 
tonnellate  di  bastimenti  a  vela,  le  quali  rappresentano  an  valore  di  più 
che  140  milioni:  si  deve  permettere  che  vadano  dispersi?  E  non  è  egli 
con  massima  parte  di  questo  rilevante  capitale  che  devesi  procedere  alla 
trasformazione  della  nostra  marina? 

La  scomparsa  di  questa  industria  sarebbe  una  sventura  nazionale, 
con  deplorevoli  effetti  economici,  dappoiché  ò  con  essa  che  Pltalia  colma 
la  differenza  della  nostra  bilancia  commerciale  ed  attira  colle  esazioni 
dei  noli  non  poca  moneta  metallica  in  paese  contribuendo  efficacemente 
a  mantenere  relativamente  basso  Paggio  sulPoro. 

I  dieci  0  dodici  milioni  che  noi  chiediamo,  quale  sussidio  temporaneo 
per  la  marina  onde  salvarla  dalla  decadenza,  non  rappresentano  Tintero 
peso  che  graviterà  sul  pubblico  bilancio,  poiché  lo  Stato  io  gran  parte 
ne  sarà  rifatto  dai  tributi  che  essa  e  le  industrie  che  da  essa  traggono 
alimento  versano  allo  Stato. 

Le  sovvenzioni  che  gli  armatori  verrebbero  ad  avere  quando  il  Par- 
lamento ed  il  governo  d*Italia  le  deliberassero,  non  costituirebbero  un  lucro, 
ma  un  mezzo  per  reggersi  e  lottare  contro  l'estera  concorrenza. 

Egli  non  ò  troppo  fiducioso  che  il  governo  rivolga  finalmente  la  sua 
benevola  attenzione  alla  marina,  ma  ciò  non  deve  nò  distogliere  né  soo- 
raggiare  il  congresso  nel  chiedere  che  un  sussidio  sia  accordato  alla  ma- 
rina, poiché  con  ciò  non  si  fa  soltanto  Tinteresse  di  una  speciale  e  pre- 
ziosa industria,  ma  del  paese. 

Evoca  le  memorie  delle  repubbliche  italiane  che  per  essere  essen- 
zialmente marinare  fecero  la  prosperità  deiritalia  nel  medio-evo  e  die- 
dero una  grande  influenza  all'Italia  in  tutto  il  mondo;  fa  voti  che  quei 
ricordi  non  debbano  suonare  amara  rampogna  ai  moderni  governanti. 

Tortello  Agostino  svolge  la  sua  tesi  e  la  sua  proposta  sostenendo 
che  per  conservare  airitalia  la  marina  mercantile  ò  iniiispensabile  che 
il  governo,  imitando,  fino  ad  un  certo  punto,  la  Francia  si  decida  ad 
accordare  un  sussidio  ai  bastimenti  a  vela  ed  a  vapore,  mediante  premii 
in  ragione  di  L.  IO  annue  per  ogni  tonnellata  per  i  bastimenti  al  disopra 
di  tonnellate  100  di  registro  netto,  destinati  sia  al  grande  che  al  piccolo 
cabotaggio  od  al  lungo  corso. 

Questo  sussidio  riescirebbe  di  facilissima  applicazione,  essendo  ogni 
bastimento  registrato  alla  capitaneria  del  proprio  dipartimento  ed  equi- 
varrebbe al  3  O/o  sul  valore  di  costruzione  del  bastimento  stesso. 

26 


898  IL  CONGRESSO  DKQLI  ARMATORI  ITALIANI  IN  GAMOGLI 
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Infatti,  un  bastimento  di  600  tonnellate  di  registro  netto,  oostmtto 
in  legno  di  rovere»  costa  ali'  incirca  lire  200  000  ;  il  3  O/q  darebbe  lire 
6000,  somma  eguale  al  sussidio  di  lire  10  per  tonnellata. 

Agli  armatori,  o  società  di  vapori,  non  sovvenzionati  per  legge  spe- 
ciale, il  sussidio  dovrebbe  essere  di  L.  40  annue  per  tonnellata  se  al  di- 
sopra di  tonnellate  100  e  per  qualsiasi  navigazione. 

Tale  sussidio  equivarrebbe  al  5  O/o  sul  valore  di  costruzione. 

In&tti  un  vapore  in  ferro  di  tonnellate  600,  della  classe  di  100  A.  II 
Lloyd  costa  circa  L.  4B0  000  ;  il  5  O/o  darebbe  L.  24  000,  somma  eguale  al 
sussidio. 

n  navìglio  a  vela  di  tutta  l'Italia  al  disopra  delle  tonnellate  100  co- 
stituisce tutt*al  più  un  tonnellaggio  di  circa  tonnellate  1  ODO  000.  La  spesa 
pertanto  del  sussidio  sarebbe  di  circa  10  000  000  di  lire. 

I  piroscafi  al  disopra  di  100  tonnellate  di  tutte  le  società  d' Italia 
non  sovvenzionate  rappresentano  a  tutto  oggi  un  tonnellaggio  non  mag- 
giore di  25  0(K)  tonnellate.  In  ragione  di  L.  40  per  tonnellata  la  spesa  del 
sussidio  sarebbe  di  circa  un  milione. 

Lo  Stato  spenderebbe  dunque  1 1  milioni  circa  airanno.  Bisogna  però 
.  considerare  che  il  naviglio  a  vela  va  diminuendo  ogni  anno  di  circa  un 
ventesimo,  perchè  la  durata  media  di  un  veliero  in  legno  ò  calcolata  a 
venti  anni,  e  perciò  si  avrebbe  una  diminuzione  ogni  anno  di  circa  50 
mila  tonnellate.  Tenendo  anche  conto  dei  naufragi  e  del  radiamento  si 
avrà  un*altra  diminuzione  di  lire  IO  000. 

Queste  diminuzioni,  come  pur  troppo  si  verifica,  non  vengono 
compensate  da  nuove  costruzioni  se  non  in  ragione  ali'incirca  del  decimo, 
cioò  per  tonnellate  6000.  La  diminuzione  annua  sarebbe  dunque  di  ton< 
nellate  54  000  per  le  quali  lo  Stato  verrebbe  a  risparmiare  annualmente 
L.  540  000.  Aumenterebbe  invece  il  naviglio  a  vapore,  che  profitterebbe 
di  quel  risparmio,  per  aumentarne  ogni  anno  il  tonnellaggio  di  circa 
16  000  tonnellate,  cioò  del  quarto  di  quello  che  perderebbe  il  naviglio 
a  vela;  però  senza  discapito  del  lavoro,  inquantocbò  ò  provato  che 
un  vapore  in  un  anno  trasporta  quanto  quattro  velieri  della  stessa 
portata. 

In  tal  modo  si  compirebbe  poco  a  poco,  senza  scosse  e  danni  sensi- 
bili, quella  trasformazione  che  ò  inevitabile  e  ci  conviene  affrettare  per 
tenerci  al  livello  delle  altre  marine. 

Vuoisi  riflettere  altresì  che  al  sacrifizio  di  circa  undici  milioni  lo 
Stato  troverebbe  un  compenso  perchè  se  la  marina  mercantile  vivrà  e 
prospererà  farà  entrare  nelle  casse  delPerario  dei  milioni^  mentre  se  il 
governo  la  lascia  perire  sarà  una  grande  catastrofe  per  lo  Stato  e  per 
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lallazione.  Anche  la  marina  da  gaerra  ne  risentirebbe  il  contraccolpo,  sce- 
mando la  sua  forza. 

Già  fin  d*ora  gl'inscritti  marittimi  diminuiscono  fortemente  ogni  anno  : 
e  quando  non  avremo  più  marinari  con  quali  elementi  equipagge- 
remo i  Duilio  e  i  Dandolo  e  via  dicendo  ? 

CHivari  P,  dice  che  la  riunione  d'oggi  significa  rimprovero  al  go- 
verno, al  quale  da  quattro  o  cinque  anni  si  fecero  istanze  e  voti  di  par- 
ziali riunioni  o  corpi,  ma  sempre  inutilmente.  Neppure  il  direttore  ge- 
nerale della  marina  mercantile,  come  notarono  precedenti  oratori,  può 
ottenere  che  le  sue  proposte  siano  approvate  ed  ebbe  a  consigliare  gli 
armatori  a  litigare.  Ma  ognuno  sa  che  voglia  dire  in  Italia  il  litigare  : 
è  un  rovinarsi.  Eppure  la  giustizia  dovrebbe  essere,  come  suol  dirsi,  alla 
portata  di  tutti. 

Ricorda  che  prima  di  Cavour  la  marina  era  piccola,  ma  quel  Grande 
seppe  scrutare  Tavvenire  e  fece  trattati  commerciali,  informati  ai  principii 
della  libertà  e  con  essi  otteneva  la  parità  di  trattamento  e  la  soppres- 
sione dei  diritti  differenziali  di  bandiera.  Da  quel  momento  la  nostra 
marina  ebbe  uno  sviluppo  che  seguitò  per  un  certo  periodo  di  anni. 
Scomparso  Cavour,  colla  sua  morte,  i  suoi  pretesi  seguaci  nulFaltro  fe- 
cero che  sopracaricarla  di  tasse,  cosicché  cinque  o  sei  anni  fa  cominciò 
a  decadere. 

Egli  non  nega  tuttavia  che  anche  Tapplicazione  del  vapore  non  abbia 
contribuito  a  tale  decadenza,  specialmente  dopoché  i  progressi  della  mec- 
canica ridussero  ai  minimi  termini  il  consumo  del  carbone  ;  ma  si  ò  al- 
lora che  il  governo  doveva  cominciare  ad  alleviare  la  navigazione  e  la 
industria  metallurgica,  con  cui  avrebbe  favorita  la  trasformazione  del 
materiale  nautico,  trasformazione  che  oggi  appena  s'invoca. 

Dice  che  il  governo  non  può  addurre  ignoranza  dei  bisogni  della  ma- 
rina, perchè  replicatamente  gli  vennero  &tti  conoscere  e  quindi  ò  colpe- 
vole d'indolenza  e  di  trascuranza. 

Legge  inoltre  un  suo  scritto,  già  pubblicato,  nel  quale  si  dice  che  la 
costruzione  in  ferro  ed  il  vapore,  dopo  il  passaggio  di  Suez  ed  il  taglio 
dell'  istmo  di  Panama,  finiranno  per  rendersi  padroni  del  commercio 
mondiale,  meno  certe  carriere  che  per  ragione  di  prodotti  e  di  difficoltà 
nautiche  sono  pericolose. 

Cita  a  conforto  del  suo  dire  l'Inghilterra  che  dal  P  gennaio  al  31  dicem- 
bre ÌBIS  ha  messo  in  mare  329  vapori  in  ferro  ed  acciaio  con  tonnellate 
406158  di  registro;  n.  106  velieri  pure  in  ferro  con  tonnellate  HI  496 
di  registro  e  soli  207  piccoli  velieri  in  legno  del  complessivo  tonnellag- 
gio di  62  657  di  registro  ha  portato  la  costruzione  in  ferro  a  vapore  da  10 
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a  12  sterline  la  tonnellata  di  peso  lordo,  prezzo  che  prima  d'ora  costavano 
sui  nostri  cantieri  i  bastimenti  in  legno  a  vela. 

Il  farsi  perciò  ancora  delle  illosioni  sarebbe  errore  gravissimo. 

Ad  ovviare  ai  danni  derivanti  da  questa  trasformazione  marittima 
il  governo,  se  veramente  desidera  migliorare  le  condizioni  della  marina 
italiana,  dovrebbe  adottare  : 

1^  Parità  di  trattamento  tra  il  vapore  e  la  vela; 
2^  Riduzione  di  ogni  tassa  per  il  bastimento  a  vela,  in  armonia  con 
le  altre  nazioni,  onde  il  naviglio  ancora  esistente  sia  in  posizione  di  soste- 
nere la  concorrenza  delle  altre  bandiere; 

3®  Riformare  le  tariffe  consolari  in  armonia  con  quelle  degli  altri 
Stati  ; 

4^  Abolizione  delle  tasse  d*ogni  genere  per  costituzione  di  società, 
esercizii  di  miniere  ed  escavazione  'li  metalli,  ligniti,  ecc ,  e  ciò  neirin- 
teresse  dello  stesso  governo,  onde  non  intisichire  le  fonti  di  produzione  che 
si  hanno  in  Italia  ;  * 

5^  Esenzione  dalla  tassa  di  ricchezza  mobile  per  ogni  laboratorio  di 
costruzioni  navali  e  fonderie  ; 

6^  Abolizione  d'  ogni  sovvenzione  e  premio  da  parte  del  governo  a 
società  particolari,  privilegi  ridondanti  a  danno  del  commercio. 

In  tal  modo  io  ho  la  convinzione  che  V  industria  privata  metallurgica 
risorgerebbe  in  confh)nto  delle  altre  nazioni,  per  cui  Tltalia  potrebbe  co- 
strurre  vapori  in  ferro  e  trasformare  la  marina  mercantile  a  seconda 
dei  nuovi  bisogni  e  sostenere  la  concorrenza  estera,  essendo  ricco  il  no- 
stro paese  di  materie  prime,  cioè  minerali,  ligniti,  foreste  per  carbone 
di  legna,  cascate  di  acqua  per  forza  motrice,  ecc. 

Solo  a  queste  condizioni  si  potranno  fare  affluire  i  capitali  nelle  In- 
dustrie metallurgiche  e  nella  coltivazione  di  miniere,  e  potremo  anche 
noi,  con  forze  proprie,  trasformare  la  nostra  marina  per  non  trovarci  in 
tempo  non  lontano  senza  navìglio  mercantile  e  tributarli  dell'estero. 

Ravennay  presidente  delKassociazione  marittima,  comincia  col  met- 
tere in  risalto  l'importanza  del  congresso  e  il  significato  eminentemente 
pratico  che  deriva  dal  luogo  in  cui  ci  troviamo,  piccolo  centro,  ma 
grande  per  marittima  importanza. 

Da  uomini  pratici,  egli  dice,  diremo  quindi  tutto  l'animo  nostro.  Il 
governo  dal  principio  della  decadenza  della  marina  fino  ad  oggi  fu  sem- 
pre ostinatamente  restio  ad  accogliere  le  opportune  e  giuste  domande 
che  dal  ceto  marittimo  furongli  più  volte  indirizzate,  quando  si  crede- 
vano bastevoli  riforme  amministrative  ed  alleviamenti  di  tasse. 

Promesse  se  n'ebbero  molte,  ma  punto  seguite  dai  fatti,  eccettochò 
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per  la  tassa  di  ricchezza  mobile  che  fu  ridotta,  per  opera  delle  commis- 
siooi  provinciali  e  locali  di  Genova,  ma  che  nallameno  viene  ad  essere 
applicata  in  Italia  con  una  mostruosa  sperequazione. 

Cita  e  fa  la  storia  delle  molte  pratiche  &tte  dall*  associazione  ma- 
rittima la  quale  replicatamente  ebbe  ad  intrattenere  il  governo  sui  bi- 
sogni della  marina.  Si  ebbe  affidamento  che  le  tasse  consolari  e  marittime, 
eccessivamente  onerose,  sarebbero  state  alleviate,  ma,  per  diverse  cause 
ch*eglì  menziona,  il  progetto  di  legge  non  può  essere  presentato  e  discusso 
dalle  Camere. 

Accenna  come  la  maggior  parte  delle  gravi  tasse  consolari  vadano 
a  benefizio  di  consoli  ed  agenti  consolari  alPestero;  il  governo  avrebbe 
già  dovuto  occuparsene  e  porvi  riparo- 
Paria  delle  molteplici,  vessaLti  e  lunghe  formalità  doganali  e  sani- 
tarie per  cui  non  è  possibile  da  noi  fare  la  spedizione  e  le  pratiche  di 
arrivo  d*un  bastimento  senza  1*  intervento  dell'  opera  degli  appositi  spe- 
dizionieri. 

Si  diffonde  con  vivaci  parole,  avvalorate  dall*  esposizione  dei  fatti, 
sul  modo  con  cui  sono  aj^plicate  in  Italia  le  leggi  sanitarie,  specialmente 
per  le  provenienze  dei  luoghi  sospetti.  Cita  fra  i  diversi  casi  quello  del 
Hicordo  che,  avendo  dovuto,  per  avaria,  appoggiare  al  Brasile  e  tra- 
sbordare sopra  una  nave  inglese  400  tonnellate  dal  suo  carico,  al  suo  ar- 
rivo in  Genova  fu  sottoposto  alla  quarantena  di  rigore  al  Varignano, 
mentre  la  nave  inglese  che  aveva  le  400  tonnellate  di  merce  trasbor- 
data, al  suo  arrivo  io  Genova  non  dovette  scontare  che  i  tre  giorni  di 
quarantena  d*osservazione  benchò  la  traversata  non  fosse  stata  incolume 
come  quella  del  Ricordo, 

Menziona  altri  moltiplici  casi  di  bastimenti  a  vela  ed  a  vapore,  i 
quali  dopo  essere  stati  ammessi  in  libera  pratica  in  Spagna  ed  in  Fran- 
cia sono  da  noi  sottoposti  a  misure  contumaciali. 

Egli  si  dichiara  fautore  delle  misure  rigorose  quando  si  tratta  di 
salvaguardare  la  pubblica  salute,  ma  quando  queste  si  convertono  in 
vessanti  disposizioni  senza  guarentigie  per  la  stessa,  allora  si  convertono 
in  favori  concessi  ai  porti  ed  alle  marine  estere  a  danno  dei  nazionali. 
Protesta  con  parole  vibrate  contro  questa  disparità  di  trattamento. 

Vorrebbe  che  si  imitasse  il  bene  ovunque  si  trovi  e  quindi  vorrebbe 
che  si  copiasse  la  legislazione  inglese  per  quanto  riguarda  le  spedizioni 
dei  bastimenti,  che  in  Inghilterra  si  possono  compiere  con  una  speditezza 
sconosciuta  da  noi,  poichò  bastano  pochi  momenti  a  compiere  quelle  for- 
malità per  le  quali  da  noi»  in  Italia  voglionsi  due  o  tre  giorni.  Estema 
quindi  il  desiderio  che  dal  governo  si  esamini  se  non  convenga  di  fkr 
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cessare  tanto  dannoso  formalismo  ed  appigliarsi  alla   semplicitÀ  in- 


Si  dichiara  contrario  ai  privilegi  e  biasima  il  principio  protezioni- 
sta a  cui  si  è  appigliata  la  Francia  colla  legge  sui  premii  alla  costru- 
zione ed  alla  navigazione,  ma  dinanzi  a  questo  fktto  improvvido  ne  ac- 
cetta necessariamente  le  conseguenze  ed  è  necessario  che  il  governo  pensi 
ad  equiparare  la  nostra  alle  marine  estere.  È  necessario  che  il  governo 
provveda  in  tal  senso  anche  per  conservare  alFItalìa  un  personale  ma- 
rinaro, altrimenti  sarebbe  inutile  profondere  i  molti  milioni  nelle  costru- 
zioni di  quei  giganti  del  mare,  i  quali,  se  voglionsi  equipaggiati,  bisogna 
salvare  la  marina  mercantile.  (Applaiisi). 

Il  deputato  TYiri,  rappresentante  della  mutua  di  Precida,  esordisce 
col  dire  che  innanzi  a  tante  accuse  ed  ai  manifesti  segni  di  sfiducia  ri- 
volti al  governo,  egli  sente  il  dovere  di  fare  Tavvocato  del  diavolo  che 
in  questa  discussione  gli  pare  sia  il  governo,  e  così  mettere  le  cose  nel 
vero  punto  di  luce.  È  d' accordo  cogli  oratori  che  lo  hanno  preceduto 
circa  rindiscutibile  stato  di  decadimento  della  marina  mercantile  e  sulla 
necessità  di  radicali  aiuti  e  rimedii. 

Attribuisce  lo  stato  miserevole  della  marina  a  due  cause  principali 
e  generali  che  sono  il  vapore  reso  gigante  dal  progresso  della  scienza  e 
delle  industrie  meccaniche,  che  hanno  ridotto  il  consumo  del  carbone  ad 
una  quantità  minima,  cioè  presso  a  poco  ad  un  chilogramma,  mentre 
che  prima  si  poteva  calcolare  questo  consumo  a  tre  chilogrammi  per 
cavallo  e  per  tonnellata  ;  e  la  trasformazione  in  tutto  il  naviglio  dal  le- 
gno in  ferro.  Enumera  poi  le  cause  speciali  della  nostra  marina  deri- 
vanti dalla  sfiducia  e  quindi  dalla  poca  associazione  del  capitale,  dalla 
grande  diminuzione  dei  noli,  dalle  crisi  cui  sono  soggette  le  industrie, 
dalla  sproporzione  delle  tasse,  dai  trattati  di  commercio  che  richiedono 
pronte  modifiche,  dalla  imparità  di  trattamento  della  nostra  bandiera  con 
quella  delle  altre  nazioni. 

Il  progresso  del  vapore  non  si  può  di  certo  arrestare  e  sarebbe  opera 
contraria  ad  ogni  principio  di  progresso.  Crede  anzi  che  bisogna  spin- 
gere lo  sviluppo  della  marina  a  vapore,  tanto  più  che  ò  deplorevole  il 
vedere  dalle  statistiche  le  più  recenti  che  l'Italia  occupa  Tettavo  posto 
in  fatto  di  marina  a  vapore  e  viene  classificata  anche  dopo  la  Germania, 
la  Spagna,  la  Russia  e  TOlanda  ! 

Constata  che  da  un  anno  all'altro  vi  è  un  aumento  di  495  navi  a  va- 
pore e  di  oG5  203  tonnellate  lorde.  In  questo  momento  l'ammontare  del- 
ringhilterra  è  di  265  vapori  e  331  553  tonnellate  ;  quello  della  Francia 
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ò  di  43  vapori  e  di  (57 151  tonnellate  ;  e  quello  deliìtalia  è  appena  di  2 
vapori  e  di  7000  tonnellate  !  !  I 

Non  saremo  noi  di  certo,  egli  dice,  che  daremo  V  ultimo  oolpo  alla 
vela,  e  dice  ritenere  per  fermo  che  la  vela  vivrà  come  sussidiaria  del 
vapore,  e  che  vi  sarà  sempre  bisogno  delle  navi  a  vela  per  portare  il 
traffico  in  regioni  dove  non  arriva  il  vapore  e  per  portare  alcune  merci 
speciali  che  debbono  andare  con  ie  vele,  e  perchò  non  sempre  la  spe- 
culazione permette  arrivi  e  vendita  a  scadenza  fissa  e  molte  volte  oc- 
corre tempo  per  vedere  qual  merce  caricare  e  in  qual  mercato  vendere, 
e  questo  tempo  è  dato  dalla  navigazione  a  vela. 

Occorre  dunque,  egli  dice,  ricercare  i  mezzi  per  risollevare  ed  inco- 
raggiare la  morente  marina  mercantile  senza  privilegio  alcuno  del  va- 
pore sulla  vela  e  della  vela  sul  vapore,  ed  incoraggiando,  aiutando  e 
spingendo  al  progresso  le  due  marine  a  vela  ed  a  vapore  ch*egli  crede 
vivranno  sempre  paragonandole  alla  piccola  e  grande  velocità  delle  fer- 
rovie. 

Crede  che  il  governo,  nelle  attuali  sue  condizioni  finanziarie,  non 
poteva  farsi  promotore  di  un  progetto  di  sovvenzioni,  tanto  più  che  de* 
nari  ne  abbiamo  pochi,  e  tutti  gridano  contro  le  tasse  che  ci  affogano, 
pur  sempre  domandando  aiuti  e  spese  per  parte  del  governo. 

Loda  quindi  il  comitato  che  patriotticamente  prese  V  iniziativa  di 
domandarla  al  governo. 

Egli  sì  dichiara  nemico  del  protezionismo  condannato  da  quasi  tutti 
gli  economisti,  e  le  convenzioni  marittime  pel  servizio  di  navigazione 
sono  un  protezionismo  indiretto.  Ed  infatti  cita  l'Inghilterra,  che  preoc- 
cupata anche  essa,  per  la  recente  legge .  di  sovvenzioni,  votata  alla  Ca- 
mera francese,  dichiara  questa  legge  una  specie  di  sopratassa  di  ban- 
diera, come  una  indiretta  violazione  dei  trattati  vigenti  da  tenerne  cer- 
tamente conto  nei  fìituri  trattati. 

Quale  acerrimo  nemico  del  protezionismo  che  uccide  le  industrie  e 
non  procura  loro  una  vita  galvanica  e  temporanea,  avrebbe  invocato 
soltanto  una  riforma  ed  una  riduzione  di  tasse  ed  un  trattamento  uguale 
di  bandiera*  Ma  di  fronte  ali*  attuale  legge  di  sovvenzioni  votata  dalla 
Francia,  che  egli  si  augura  non  verrà  approvata  dal  Senato,  ritenendola 
un  attentato  alla  nosti*a  marina,  non  esita  un  momento  anche  contra- 
riamente ai  suoi  principi!  e  ad  ogni  buon  principio  economico,  non  esita 
un  momento  ad  associarsi  a  quelli  che  domandano  un  premio  dUncorag- 
giamento  per  la  costruzione  di  navi  a  vapore  ed  a  vela,  non  crede 
strana  la  domanda  di  un  sussidio  per  percorso  quando  vede  e  calcola 
che  di  fronte  all'attuale  legge  francese  ed  ai  principi!  di  protezionismo 
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che  fkDno  capolino  in  Germania,  in  America  ed  in  Austria,  la  nostra 
marina  mercantile  ò  condannata  a  morire. 

Egli  ritiene  per  fermo  che  il  Parlamento  non  sarà  sordo  alle  giuste 
rimostranze  della  marina  mercantile,  che  è  principale  sorgente  di  ci- 
viltà e  di  ricchezza  nazionale  quando  le  domande  siano  parche  e  limi- 
tate alle  nostre  condizioni  di  finanza,  e  sieno  inferiori  a  quelle  accordate 
dalla  Francia  alia  sua  marina,  giacché  egli  è  persuaso  che  anche  coi 
beneficii  e  concessioni  inferiori  la  nostra  marina  per  le  sue  speciali  oon^ 
dizioni  può  sostenere  la  concorrenza  con  la  marina  francese. 

Prega  gli  onorevoli  componenti  del  congresso  a  non  parlare  nem- 
meno di  completa  abolizione  di  tasse,  tanto  più  che  Tabolizione  di  alcune 
tasse  sarebbe  un  danno  anziché  un  beneficio,  poiché  pagate  in  gran 
parte  dalle  marine  estere.  Prega  quindi  di  esaminare  le  varie  proposte 
e  di  formularne  una  che  accenni  pure  alla  necessità  della  riforma  e  della 
riduzione  di  alcune  tasse  ed  una  riforma  dei  trattati  di  commercio,  di 
urgente  bisogno  per  equiparare  il  trattamento  della  nostra  bandiera  a 
quello  delle  altre  nazioni. 

n  governo  del  Re  non  sarà  né  potrebbe  esser  sordo  alle  nostre  do- 
mande, quando  moderate  e  tendenti  al  bene  della  marina,  à  beneficio  del 
paese. 

De  ChiarOj  rappresentante  la  mutua  di  Procida,  comincia  col  dire 
che  tutti  riconoscono  come  la  marina  mercantile  trovasi  nello  stato  di 
crise  rovinosa,  è  tutti  ammettono  che  il  trovato  di  Fulton,  scuotendo 
potentemente  la  vita  industriale  della  marina  a  vela,  l'abbia  condan- 
nata a  morire.  In  quanto  a  me,  pure  ammettendo  che  il  vapore  abbia 
contribuito  alla  rovina  della  vela,  son  convinto  anche  che  la  veracau2»a 
del  suo  decadimento  risegga  nella  perturbazione  di  quella  suprema  legge 
che  impera  sulla  natura,  tanto  neli*ordine  fisico  quanto  nell'ordine  morale, 
che  chiamasi  equilibrio. 

Il  vapore,  ò  vero,  valse  a  darvi  la  prima  spinta,  ma  non  poteva 
annientarla  del  tutto  se  un  gran  numero  di  vapori  all'estero^  ed  un  gran 
numero  di  velieri  in  Italia  non  fossero  sorti  in  un  breve  periodo  di 
tempo  e  non  avessero  creata  quella  rovinosa  concorrenza  per  cui  da  più 
anni  assistiamo  al  miserando  spettacolo.  In  tale  situazione  rovinosa  in 
cui  combattono  a  morte  i  due  motori,  vento  e  vapore,  pare  agli  altri 
che  il  vapore  ne  debba  risultare  vincitore,  ed  invece  a  me  sembra  che 
l'aumento  strabocchevole  del  loro  numero  debbano  assoggettarlo  a  quella 
suprema  legge  di  equilibrio  che  ha  violato,  e  se  la  vela  si  risente  de- 
gli elTetti  distruttori  che  conseguono  ai  grandi  ribassi  di  nolo,  il  vapore^ 
non  ostante  la  superiorità  dovuta  alle  grandi  portate  ed  al  celere  corso. 
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non  potrà  distruggere  la  vela,  perchè  qiieBta  è  e  sarà  sempre  un  ele- 
mento necessario  ad  una  gran  parte  delle  contrattazioni  commerciali. 

Che  far  dunque  in  simile  circostanza?  Si  dovrà  distruggere  la  vela 
in  Italia  e  sostituirvi  il  vapore,  oppure  si  dovrà  sostener  la  vela  ?  — 
Ardna  domanda  è  questa  e  di  non  facile  risposta  e  gli  economisti  prima 
dì  emetterla  si  troveranno  a  fìronte  di  mille  questioni  prima  che  risol* 
vano  il  problema.  Io  che  non  sono  economista  non  posso  certo  affron- 
tarlo con  sicurezza,  ma  guidato  da  pratiche  esperienze  oso  dire  che  la 
trasformazione  della  marina  mercantile  è  opera  di  tempo  e  di  oppor- 
tunità, perchè  tale  trasformazione  quando  anche  fosse  possibile  in  un 
tempo  comparativamente  breve  non  fcu^bbe  cessare  la  crisi,  solo  si  cam- 
bierebbe  quella  concorrenza  che  oggi  si  fa  ihi  vela  e  vapore  in  quella  di 
vapore  e  vapore,  nella  quale  entrerebbero  come  progressivi  fattori  i 
giornalieri  progressi  della  scienza  per  annientare  il  vecchio  naviglio  e 
sostituirvi  quello  che  può  camminar  di  più  e  consumar  di  meno.  Di  più 
con  tale  trasformazione  si  distruggerebbe  Tonte  armatore  e  vi  si  sosti- 
tuirebbe r  ente  caratista  da  cui  rifuggendo  in  Italia  una  gran  parte  di 
coloro  che  impiegavano  i  capitali  nel  mare,  lo  porteranno  altrove  e  da- 
ranno il  colpo  di  grazia  alla  marina.  Ma  molti  diranno:  la  marina  italia- 
na, come  ora  si  trova,  non  può  concorrere  con  le  altre  marine  ed  è 
necessario  che  ciò  non  si  avveri. 

Ed  io  risponderò  che  questo  è  verissimo,  ma  con  ciò  non  si  dovrà 
cercare  un  rimedio  peggiore  del  male,  si  dovrà  invece  rinvenire  un 
mezzo  mediante  il  quale  la  marina  possa  in  ragione  di  tempo  e  di  op- 
portunità reggere  air  attuale  erisi  e  svilupparsi  gradatamente  con 
quella  libertà  che  le  si  deve,  senza  ostacolarla  nella  scelta  sia  della  vela, 
sia  del  vapore. 

Riconosco  pure  che  ogni  istante  di  indugio  ò  un  passo  innanzi  che 
si  fa  verso  il  decadimento  della  marina  ed  accelera  la  rovina  di  quella 
marina  che  pochi  anni  or  sono  era  la  gloria  del  nostro  paese,  la  fonte 
inesauribile  di  prosperità  e  di  ricchezza  ;  il  semenzaio  di  quegli  uomini 
di  tempra  ed  abitudini  speciali,  senza  i  quali  la  marina  da  guerra  non 
potrebbe  sussistere  e  perciò  il  mezzo  di  evitare  tanta  sciagura  lo  trovo 
solo  nel  potente  braccio  del  governo  che  con  provvide  ed  opportune 
leggi  potrà  arginare  la  fiumana  rapidissima  che  nsdnaccia  di  travolgere 
negli  abissi  milioni  e  milioni  ooirammiseramento  di  tutti  coloro  che  vi- 
vono in  mare  e  del  mare. 

Anch'io  son  nemico  dei  sistema  protezionista  (nel  vero  senso  della 
parola)  e  non  l'invoco,  ma  invece  invoco  un  incoraggiamento  che  innanri 
air  attuale  posizione  della  marina  e  di  fronte  alla  minacciante  legge 
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votata  nel  Parlamento  francese  valga  a  poter  sostenere  il  nostro  traffico. 
Non  è  protezionismo  una  legge  che  sospendesse  1  balzelli  fiscali  e  di- 
minuisse i  diritti  marittimi,  massime  i  consolari,  e  non  ò  protezionismo 
se  il  governo  mettesse  eguale  trattamento  doganale  e  sanitario  nello 
Stato,  tanto  alla  vela  che  al  vapore,  la  cui  differenza  ha  ucciso  il  ca- 
botaggio; non  ò  protezionismo  se  questo  venisse  cancellato  nei  trattati 
di  alcune  nazioni  in  cui  noi  non  possiamo  esercitare.  Finalmente  non  ò 
protezionismo  se  il  governo  concedesse  un  premio  o  sussidio  che  fosse, 
nella  misura  consentita  dalle  finanze  ai  bastimenti  velieri  ed  a  vapore 
in  proporzione  del  loro  tonnellaggio. 

E  tanto  mi  auguro  che  sarà  fatto  sotto  gli  auspicii  del  capo  dello 
Stato  cui  tanto  ò  a  cuore  la  prosperità  della  nazione.  (Applattsi  prò» 
lungati). 

Baverina  risponde  a  quanto  disse  Ton.  Turi,  dicendo  di  riconosce- 
re, come  tutti  riconoscono,  lo  svilupparsi  del  vapore  che  s*  impone,  ed 
al  quale  egli  non  è  ostile,  ma  l'estendersi  del  vapore  lo  vuole  naturale, 
spontaneo,  senza  privilegi  o  favori. 

Ammette  in  ^conseguenza  le  sovvenzioni  alla  navigazione  a  vapore 
soltanto  per  le  linee  postali,  ma  non  vuole  che  si  estendano  a  quelle 
commerciali. 

AccamBy  di  Loano,  non  parlerà  della  decadenza  della  marina,  per- 
chè altri  ne  discorsero  e  perchò  da  nessuno  ò  contraddetta  ;  vorrebbe 
però  che  nel  chiedere  i  premi  si  avesse  per  base  il  valore  della  nave 
e  non  il  tonnellaggio,  poiché  ne  nascerebbe  una  sperequazione.  Infatti 
egli  osserva  che  due  navi  d*una  stessa  portata  hanno  bene  spesso  un 
diverso  valore  e  premiandole  egualmente  si  favorirebbero  le  cattive  an- 
ziché le  buone  costruzioni.  Inoltre  si  commetterebbe  un*ingiustizia. 

Presenta  una  proposta  mercè  la  quale  si  domanda  al  governo  che 
accordi  un  premio  del  6  per  cento  sul  valore  delie  navi,  prendendo  per 
base  la  valutazione,  fatta  dalle  compagnie  d*assicurazione. 

Rancagnólo  Fomolo^  conviene  cogli  oratori  che  Thanno  preceduto 
circa  la  decadenza  della  marina,  e  sulla  necessità  di  urgenti  provvedi- 
menti se  non  vuoisi  che  i  250  milioni  che  la  marina  si  valuta  scom- 
paiano con  essa.  La  marina  a  vela  deve  cedere  il  passo  al  vapore,  di- 
cesi da  ogni  parte,  e  per  quanto  egli  creda  vi  possa  essere  dell'esage- 
razione, pure  ammette  che  vi  sia  del  vero  in  ciò,  ma  osserva  che  se 
vuoisi  raggiungere  la  trasformazione  bisogna  cominciare  col  salvare  la 
marina  che  abbiamo  poiché  sono  i  250  milioni  che  essa  rappresenta  che 
debbono  appunto  servire  a  quella  trasformazione  che  si  vagheggia  e  che 
disperdendoli  si  allontanerebbe. 
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n  governo,  qaantunque  pressato,  nalla  fece  finora  ;  bisogna  quindi 
di  nuovo  instare  e  spingersi  fino  alla  Corona,  onde  questa  nazionale-^ 
industria,  già  cosi  fiorente  e  rigogliosa,  non  scomparisca  con  danni  in- 
calcolabili per  reconomia  nazionale. 

A  tale  oggetto  egli  propone  di  chiedere  che  la  Gassa  invalidi  venga 
convertita  in  società  di  mutuo  soccorso  ;  che  si  riformino  le  leggi  sani- 
tarie onde  siano  conformate  a  quelle  delle  kltre  nazioni  più  di  noi  pro- 
gredite in  tale  servizio  ;  che  sia  incoraggiata  e  favorita  Tindustria  me- 
tallurgica nazionale,  mediante  facilitazioni  amministrative  ed  esonerazioni 
dMmposte  ;  che  siano  fuse  le  diverse  mutue  in  una  sola  ;  che  sia  accor- 
dato un  sussidio  del  4  per  cento  sul  valore  di  assicurazione  pei  basti- 
menti fino  a  10  anni  di  età  e  del  6  per  cento  per  quella  da  10  a  20  anni. 
Qnest*  aumento  di  premio  pel  secondo  stadio  egli  lo  propone  perchò  in 
questo  le  spese  aumentano. 

Conclude  col  proporre  la  elezione  di  un  comitato  permanente  per  la 
difesa  degli  interessi  marittimi  italiani. 

Tortello  dà  una  spiegazione  circa  la  sua  proposta,  dicendo  ch*egli 
non  volle  proporre  sovvenzioni  di  percorso,  ma  un  sussidio  per  tonnel- 
laggio, perchè  gli  sembra  che  il  primo  sistema  abbia  già  causato  alla 
Francia  qualche  opposizione  internazionale.  D*altra  parte  per  la  sovven- 
zione potrebbero  sorgere  difficoltà  perchò  i  contratti  per  le  linee  postali 
sovvenzionate  ritiene  contengano  disposizioni  che  vietano  al  governo  di 
dare  sovvenzioni  ad  altri  per  certe  determinate  linee  che  potrebbe  can- 
fore al  governo  serii  imbarazzi. 

L*on  TYcri  trova  giuste  le  osservazioni -del  Tortello;  vorrebbe  inoltre 
che  la  domanda  di  sussidio  alla  marina  fosse  subordinata  alla  condizione 
deirattivazione  della  legge  francese,  poiché  altrimenti  diventerebbe  un. 
protezionismo,  non  già  un'arma  di  difesa  Crede  inoltre  che  in  allora 
ringhi Iterra  potrebbe  facilmente  colpire  il  nostro  commercio.  Propone 
che  le  sovvenzioni  alle  costruzioni  sieno  accordate  ai  soli  bastimenti  co- 
struiti in  Italia  e  possibilmente  con  materiali  nazionali.  {Applausi). 

De  Chiara  appoggia  la  proposta  Turi  e  soggiunge  :  secondo  le  nor- 
me e  colla  sorveglianza  del  registro  italiano.  {Applausi), 

Del  Irete,  della  mutua  di  Viareggio,  vorrebbe  che  prima  di  chiu- 
dere la  discussione  si  constatasse  il  numero  dei  presenti,  e  i  rispettivi 
corpi  ch*essi  rappresentano,  onde  risulti  quale  importanza  marittima 
abbia  questo  congresso. 

Si  compie  a  questa  formalità  e  pòscia  si  leggono  le  proposte  presentar 
te  dall'associazione  marittima,  dal  signor  Viale  a  nome  del  comitato  camo- 
gliese,  dal  signor  Accame,  dal  signor  Tortello  e  dal  signor  Roncaglielo. 
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Quindi,  prima  di  sciogliere  la  seduta,  si  nomina  una  commissione, 
<;omposta  della  presidenza  perchè  studi  o  riferisca  domani  sulle  proposte 
presentate  e  si  acclama  Umberto  I  protettore  ^della  marina  ed  il  prin- 
cipe Tomaso  presidente  onorario  del  congresso. 

Al  presidente  del  congresso  veniva  fin  dalla  vigilia  della  sua  inau- 
gurazione, diretta  la  seguente  lettera,  che  merita  di  essere  presa  in  con- 
siderazione : 

<  lUtno  sig.  Presidente  del  Congresso  degli  Artnatori  in  CamoglL 

>  Il  sottoscritto  ò  venuto  in  cognizione  di  una  pubblicazione  dell'asso- 
«iazione  marittima  ligure,  nella  quale  sarebbero  rassegnate  le  condizioni 
a  proporsi  al  governo  per  riparare  la  temuta  rovina  della  marinerìa 
mercantile  italiana,  e  veder  di  promuovere  la  trasformazione  in  navi- 
glio a  vapore  ritenuto  e  addimostrato  in  generale  più  consentaneo  agli 
odierni  desiderati  del  commercio  mondiale. 

>  A  questo  proposito  il  sottoscritto,  marino  anch'esso  ed  invecchiato 
nelle  discipline  marinaresche,  non  si  pentadi  sottoporre  ali* illuminato 
giudicio  della  S  V.  e  dei  congressisti  alcune  considerazioni,  che  a  suo 
vedere  debbono  avere  un  peso  non  indifferente  nella  bilancia  di  chi  giu- 
dicherà degli  interessi  della  mercantile  marina. 

>  In  primo  luogo  il  sottoscritto  non  può  a  meno  di  osservare  che  un 
capitale  tuttora  rilevantissimo  in  legno  ò  inscritto  sui  registri  delle  ca- 
pitanerie nazionali  rappresentato  da  una  quantità  di  navi  in  ìstato  ancora 
buono. 

>  Questo  capitale  che  rappresenta  forse  non  meno  di  300  milioni 
devesi  cercare  per  quanto  è  possibile  continuare  ad  utilizzare  e  sft'ut- 
tarlo,  in  proUtto  tanto  generale  del  paese  quanto  particolare  della  classe 
marina,  per  quel  tempo  ancora  che  potrà  tenere  il  mare,  ciò  che  può 
in  media  abbracciare  ancora  un  decennio. 

>  Giova  notare  che  in  questo  intervallo  sarà  sviluppata  ed  avrà 
florida  vita  in  Italia  una  industria  per  noi  ancora  nuova,  che  va  pre- 
conizzandosi da  alcuni  anni  e  che  probabilmente  fra  pochi  mesi  avrà  una 
pratica  esplicazione,  V  industria  cioè  ferrifera  italiana  in  correlazione 
alVeooploitation  delle  miniere  cibane  ciò  che  importa  esistenza  del  mi- 
nerale sui  nostri  mercati  a  btwn  prezzo  e  di  qualità  superiore  alla 
straniera. 

>  Ciò  premesso  è  facile  osservare  che  una  trasformazione  troppo 
rapida  dei  nostri  velieri  in  naviglio  a  vapore,  distrurrebbe  di  punto  in 
bianco  una  rilevantissima  ricchezza  nazionale  e  privata,  di  cui  si  può 
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giovare  per  anni  ancora  e  tirar  partito  nelI*intento  di  rifare  il  capitale 
impiegato. 

>  D*altra  parte  se  si  stabilissero  vantaggi  troppo  rilevanti  a  chi  si 
adopra  in  questa  trasformazione  senza  tener  conto  sufflciente  della  de- 
rivazione dei  materiali  occorrenti  della  fabbrieazione,  cadrebbe  nell*  in- 
conveniente grandissimo, di  pagare  lautamente  la  produzione  estera  per 
distruggere  una  rilevante  nazionale  ricchezza,  che  i  tempi  contrarli  e  tante 
altre  circostanze  annesse  ancora  non  ci  hanno  levato,  e  di  premiare  poi 
la  concorrenza  straniera  a  danno  di  un*  industria  nascente,  che  invece 
protetta  con  un  più  razionale  sistema  di  premi  potrebbe  in  pochi  anni 
bastare  alle  richieste  dei  privati  costruttori  in  ferro  italiani,  e  col  tempo 
emancipare  affatto  il  paese  da  ogni  estera  produzione. 

»  Quando  appunto  nella  ipotesi  del  progetto,  cui  alludo  in  principio, 
appena  sarebbe  possibile  la  nascita  di  un'industria  nazionale,  volgendovi 
la  protezione  di  necessità  preferibilmente  pelle  costruzioni  straniere. 

>  Se  quindi  il  premio  che  troppo  giustamente  dagli  armatori  si  rac- 
comanda al  governo  italiano,  venisse  chiesto  in  una  somma  alquanto 
minore,  un  5o  lire  per  tonnellata,  ristretto  alle  costruzioni  fatte  in  Italia 
con  materiali  nazionali,  a  parer  del  sottoscritto  si  otterrebbe  lo  scopo 
di  dare  al  voto  degli  armatori  nazionali  il  carattere  non  di  un  interesse 
particolare  ad  una  sola  classe,  ma  di  un'  interesse  eminentemente  na- 
zionale e  molto  più  facilmente  si  richiamerebbe  allo  stesso  Tattenzione 
e  Tadesione  di  chi  governa  il  paese,  mirando  al  doppio  scopo  di  salvare 
nna  e  potentemente  incoraggiare  Taltra  delle  più  importanti  e  vitali 
industrie  di  un  paese. 

>  Il  governo  che  già  per  bocca  del  suo  ministro  e  di  commissioni 
alPuopo  istituite  ha  proposto  di  sussidiare  potentemente  una  società 
Biderurgica,  quella  cui  sopra  alludo  e  che  spero  sarà  nel  corrente  anno 
un  fatto  compiuto,  vedrà  nel  voto  dei  signori  congressisti  un  mezzo  di 
coadiuvare  al  duplice  scopo  i  suoi  sforzi  senza  danno  troppo  grave  del- 
l'impoverito erario  pubblico,  e  riuscirà  molto  più  facile  di  raggiungere 
il  doppio  scopo  che  è  tema  del  presente  scritto. 

>  Alcuni  dati  che  accompagno  al  presente  le  mostreranno  quanto 
grande  sia  Timportanza  dellMmpresa  da  me  propugnata  e  quanto  possa 
vantaggiarsene  la  marina  italiana  che  conta  nei  signori  congressisti  1 
suoi  più  valorosi. 
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>  Spero  che  queste  brevi  osservaziooi  verranno  sottoposte  all'assem- 
blea dei  congressisti  e  augurandomi  che  possano  averne  1*  illuminata 

.adesione  non  mi  resta  che  rassegnarmi. 

>  Della  S.  V.  Illustrissima 

>  Genova,  9  ottobre  1880. 

F.  RlGOLINI.  » 

Seduta  delVi4  ottobre. 

Apertasi  la  seduta  a  mezzodì,  il  presidente  dà  lettura  del  telegramma 
-che  l'aiutante  di  campo  di  S.  M.  spediva  d'incarico  del  Re,  in  risposta 
a  quello  direttogli  il  giorno  prima.  Questa  lettura  ò  accolta  coi  più  en- 
tusiastici applausi. 

Dopo  la  commissione  nominata  ieri  per  studiare  le  varie  proposte, 
presenta  airapprovazione  del  congresso  il  risultato  delle  sue  delìbera-: 
2Ìoni  nei  seguenti  articoli: 

€  1^  Le  navi  mercantili  a  vela  ed  a  vapore  di  bandiera  nazionale 
:nei  porti  dello  Stato  debbono  godere  dei  medesimi  diritti  e  degli  stessi 
privilegi  senza  preferenza  alcuna.  » 

Bacchi,  agente  di  Florio,  osserva  che  se  i  battelli  di  Florio  non 
godessero  qualche  privilegio  non  potrebbero  soddisfare  agli  oneri  deri- 
vanti dal  servizio  postale  ad  essi  affidato. 

Il  relatore  della  commissione,  cav.  De  Chiara,  riconosce  l'esattezza 
delle  osservazioni  del  sig.  Rocchi,  per  cui  la  commissione  non  ha  diffi- 
coltà ad  accettare  un  emendamento  proposto  dall'on.  Turi  nel  senso  di 
aggiungere  alla  fine  deirarticolo  fatta  eccezione  pei  vapori  postali. 

Posto  ai  voti  l' articolo  con  questo  emendalnento  è  approvato  alla 
quasi  unanimità. 

€  2^  Per  incoraggiare  le  costruzioni  della  marina  mercantile  sia 
a  vela  che  a  vapore,  saranno  attribuiti  i  seguenti  assegni  a  titolo  di 
premio  a  quelli  costrutti  nello  Stato,  secondo  i  regolamenti  vigenti. 

>  Per  quelli  superiori  alle  100  tonnellate,  per  ogni  tonnellata  di  stazza 
lorda: 

a)  pei  bastimenti  in  ferro  e  acciaio  L.  60; 

b)  pei  bastimenti  in  legno  L.  40; 

e)  per  macchine  motrici  collocate  a  bordo  dei  bastimenti  e  per 
tutti  gli  apparecchi  ausiliari  mossi  a  vapore,  purché  sieno  di  costra- 
zione  italiana,  L.  10  per  ogni  100  chilogrammi. 

>  Ai  bastimenti  inferiori  a  100  tonnellate  e  superiori  a  20  gli  assegni 
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saranno  ridotti  alla  metà  Affinchò  la  marina  da  guerra  possa  giorarsi 
della  marina  mercantile  in  tempo  di  guerra,  sarà  accordato  un  premio 
di  L.  10  ogni  100  tonnellate  in  più  alle  navi  a  vapore.  » 

Olivari  ravvisa  inconveniente  dare  un  assegnamento  diverso  ai  ba- 
stimenti in  legno  ed  in  ferro;  egli  non  dà  preferenza  ad  alcuno.  Vuole 
lo  stesso  premio  tanto  alle  costruzioni  in  ferro  che  in  legno,  perchò 
tanto  le  une  che  le  altre  danno  vita  alle  nostre  industrie.  L'Italia  è  ricca  ' 
di  legnami.  Non  crede  che  si  voglia  abbandonai'e  la  vela  coiraecordarle 
minori  diritti,  che  egli,  ripete,  intende  sieno  eguali  per  tutti,  e  ciò  so- 
stiene poichò  egli  è  venuto  al  congresso  con  idee  di  eguaglianza. 

*  De  Chiara  (relatore).  La  commissione  discusse  a  lungo  questa  fac- 
cenda. I  bastimenti  in  ferro  ed  acciaio  durano  a  lungo  e  quindi  tale 
eostruzione  do  bbiamo  desiderarla  e  per  conseguire  ciò  devesi  accordare 
un  maggiore  assegno,  osservando  che  le  prime  costruzioni  di  tal  genere 
in  Italia  costeranno  certamente  assai  più  di  quelle  in  legno. 

L'on.  Turi  opina  per  un  maggiore  incoraggiamento  nella  costruzione 
dei  bastimenti  in  ferro,  dovendo  il  governo  incoraggiare  a  preferenza  il 
progresso,  giacché  il  legno  per  la  costruzione  delle  navi  è  quasi  con- 
dannato. 

Il  cav.  Ravenna  non  vuole  privilegi  per  qualsiasi,  ma  fa  notare 
che  il  bastimento  in  ferro  costa  di  più  del  legno  e  quindi  ragion  vuole 
che  ad  esso  si  accordi  un  maggiore  assegnamento. 

Olivari  sostiene  che  il  costo  dei  bastimenti  a  vela  in  legno  è  uguale 
a  quello  del  ferro  e  lo  afferma  citando  le  statistiche  inglesi.  Egli  pure 
è  pel  progresso,  ma  egli  guarda  anche  agli  stabilimenti  metallurgici 
nazionali  che  vuole  veder  prosperare  per  emanciparci  dalFestero. 

Giacopini  dice  che  la  nave  in  ferro  costa  quasi  metà  di  più  di 
quella  in  legno  e  quindi  trova  giustissima  la  proposta  della  commissione. 

Dopo  altre  osservazioni  di  Ravenna  e  Del  Bono  che  vorrebbero  si 
riducesse  la  cìtcs,  di  100  tonnellate  a  50  onde  favorire  anche  la  navi- 
gazione di  piccolo  cabotaggio,  viene  posto  ai  voti  Tarticolo  coli*  emen- 
damento Del  Buono  accettato  dalla  commissione  e  che  viene  approvato 
dal  congresso. 

Posto  in  seguito  ai  voti  Temendamento  Olivari  per  la  parità  di  trat- 
tamento tanto  alle  navi  in  ferro  che  in  legno,  non  potendosi  nella  vota- 
zione constatare  se  abbia  ottenuto  la  maggioranza  ed  essendo  nata  perciò 
cn  po*di  confhsione,  il  proponente  lo  ritira,  anche  per  lo  scopo  di  age- 
volare le  costruzioni  nel  paese. 

«  3^  Per  effetto  del  precedente  articolo  restano  aboliti  i  privilegi! 
che  precedentemente  avevano  le  navi  costruite  nei  nostri  cantieri.  > 
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Dopo  spiegazioni  fornite  dal  relatore,  colle  quali  è  detto  cbe  dal 
momento  in  cui  si  domanda  al  governo  di  stabilire  un  prèmio  per  la 
costruzione,  non  è  giusto  che  gliene  chieggasi  un  altro,  l'articolo  resta 
approvato  senza  discussione. 

«  4^  Per  mettere  la  marina  mercantile  in  condizioni  di  naviga- 
zione da  non  soggiacere  di  fì^onte  alla  contsorrenza  delle  altre  nazioni, 
sarà  accordato  un  premio  ai  bastimenti  a  vela  ed  a  vapore  di  100  ton- 
nellate in  più  per  un  periodo  di  10  anni  in  ragione  di  L  250  per  ogni 
mese  di  armamento  a  cominciare  dal  giorno  della  partenza,  aumentando 
di  centesimi  50  per  tonnellata  e  per  mese  in  ragione  del  suo  tonnel- 
laggio, a  condizione  però  cbe  i  bastimenti  abbiano  un  certificato  di  clas- 
sificazione. 

»  Pei  bastimenti  da  loo  tonnellate  alle  '"^O,  si  diminuirà  di  L.  2  per 
tonnellata,  prendendo  per  base  le  L.  2*50  accordate  alle  loo  tonnellate.  » 

Dopo  diverse  osservazioni  scambiatesi  fra  il  cav.  Tortello  che  vor- 
rebbe un  premio  maggiore  pel  vapore,  costando  questi  assai  più  della 
vela  e  che  trova  in  ciò  appoggio  nel  cav.  Ravenna  e  nel  sig.  Giacopini 
che  vorrebbe  un  sussìdio  chilometrico,  e  f^a  il  relatore  il  quale  osserva 
che  il  vapore  trova  un  maggiore  premio  nella  maggiore  facilità  di  la- 
vorare, prenile  viva  parte  nella  discussione  Ton.  Turi. 

Turi  ricorda  che  fino  dalla  prima  seduta  di  questo  congresso  fu 
stabilito  che  nessun  privilegio  doveva  accordarsi  al  vapore  sulla  vela 
od  alla  vela  sai  vapore  e  che  questa  proposta  fu  accolta  da  fragorosi 
applausi  e  chiede  come  si  domanda  oggi  ciò  che  venne  ieri  condannato. 

Ricorda  che  in  uno  dei  suoi  discorsi  egli  si  dimostrò  contrario  affatto 
al  sistema  del  protezionismo,  che  ò  in  opposizione  ai  principii  di  vera 
libertà  e  di  libero  scambio  e  nocevole  a  qualunque  industria  e  che  se 
s'induceva  a  propugnare  questo  sistema  di  sovvenzioni,  lo  faceva  perchè 
riteneva  esser  doveroso  il  farlo  per  iscongiurare  i  gravi  danni  cagionati 
derivanti  dalla  legge  votata  dalla  Francia,  che  colle  leggi  di  sovven- 
zioni per  la  sua  marina  viola  i  trattati,  attentando  air  esistenza  della 
nostra  marina  che  già  verte  in  deplorevoli  condizioni. 

Solo  di  fronte  a  questo  attentato,  che  occorre  combattere  con  tutte 
le  nostre  forze,  fu  proposta  la  sovvenzione,  e  non  certamente  per  com- 
pensare chi  spendeva  di  più.  Tutti  sanno  che  pel  vapore  si  spende  più 
che  pel  bastimento  a  vela,  ma  non  fu  questa  certo  la  veduta  che  c'in- 
dusse a  ricorrere  a  questo  estremo.  Che  anzi  ove  il  Senato  con  savio 
consiglio  respingesse  la  legge  già  votata  dalla  Camera  elettiva,  in  seguito 
delle  rimostranze  già  fatte  dal  governo  inglese,  che  dichiarò  una  tale 
legge  una  violazione  indiretta  dei  trattati  di  commercio,  ed  in  seguito 
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a  queste  nostre  discussioni  che  non  avranno  un  valore  minimo  presso 
le  altre  nazioni,  io  credo  che  noi  stessi  non  esiteremo  un  momento  a 
rientrare  nei  nostri  principii  avversi  al  protezionismo,  limitando  le  no- 
stre domande  ad  una  riforma  e  diminuzione  delle  tasse  che  cavitano 
^ulla  nostra  decadente  marina,  respingendo  assolutamente  ogni  sovven- 
gono di  percorso  o  di  navigazione  tanto  per  le  navi  a  vapore  che  per 
•quelle  a  vela. 

Ck)me  adunque  e  per  qual  cagione  si  domanda  oggi  un  privilegio 
maggiore  per  le  navi  a  vapore  che  se  costringono  a  maggiori  spese 
danno  guadagni  più  facili  e  sicuri  ?  Quindi  coerentemente  a  quanto  venne 
all'unanimità  accettato  e  sostenuto  ieri,  egli  si  dichiara  contrario  a  qua- 
lunque privilegio  per  le  navi  a  vapore  ad  eccezione  per  le  linee  postali, 
^  prega  il  congresso  a  respingere  queste  proposte  contrarie  ai.principii 
jsuoi  accettati  e  stabiliti  dal  congresso. 

Da  ft^uenti  e  generali  applausi  sono  tratto  tratto  interrotte  e  co- 
ronate le  parole  dell*  oratore,  e  dopo  che  da  altri  oratori  si  addussero 
•diverse  argomentazioni,  posto  ai  voti  l^articolo  viene  approvato. 

<  6°  Per  quei  bastimenti  che  giÀ  godono  una  sovvenzione  gover- 
nativa, il  premio  di  navigazione  di  cui  sopra  sarà  ridotto  a  quelle  pro- 
porzioni di  equità  che  saranno  credute  opportune  dal  governo. 

>  6°  La  tassa  d*  iscrizione  pei  bastimenti  iscritti  nelle  mutue  od 
iiltre  camere  di  sicurtà,  sarà  percepita  una  sola  volta  all'atto  d*ammis- 
:8ione,  ed  in  caso  di  passaggio  da  una  mutua  o  camera  ad  un*altra  alla 
registrazione  del  nuovo  atto  di  assicurazione. 

»  "i^  Essendovi  disparità  di  trattamento  fra  le  diverse  provinole 
d'Italia  pel  pagamento  di  Lassa  di  ricchezza  mobile  per  le  navi,  la  tassa 
istessa  dovrebbe  essere  equiparata  a  quella  provincia  che  paga  meno.» 

Senza  osservazioni  di  rilievo  questi  tre  articoli  sono  approvati. 
«  8^  Le  casse  invalidi  dovrebbero  essere  riformate  in  società  di 
mutuo  soccorso,  esonerando  gli  armatori  da  qualsiasi  obbligo  e  il  governo 
da  qualunque  ingerenza,  dovendo  essere  regolate  dalle  rispettive  Pro- 
vincie. » 

Il  sig  Bocchi  fa  presente  come  siano  dissimili  le  condizioni  delle 
varie  casse  degli  invalidi,  e  che  per  quanto  riguarda  quella  di  Venezia 
non  potrebbe^  prendere  una  decisione  qualunque. 

L'on.  Turi  dice  che  s' inchina  innanzi  al  nome  di  Venezia  pronun- 
ziato dal  sig  Rocchi,  a  nome  della  quale  egli  parlava,  ma  che,  con  tutta 
la  deferenza  ed  il  rispetto  dovuto  a  questa  gemma  d'Italia,  non  poteva  in 
alcun  modo  associarsi  alla  sospensiva  proposta 

Le  eatse  degli  invalidi  vanno  condannate  come  nocive  al  governo 
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od  agli  armatori,  e  non  tornano  panto  a  benefizio  del  povero  marinaro 
che,  per  poter  ottenere  un  lieve  aiuto,  deve  stentare  lungo  tempo,  dimo- 
strando la  sua  inabilità  del  lavoro  ed  assoluta  indigenza. 

Le  casse  invalidi  occupano  moltissimo  personale  del  governo,  delle 
capitanerie  di  porto,  e  fanno  lusso  di  presidenti,  vice-presidenti,  segre- 
tarli,  sotto-segretarii,  membri  di  consiglio,  ecc ,  ecc ,  ma  i  risultati  a  be- 
neficio del  marinaro  per  cui  furono  istituite  sono  magri  e  talmente  infelici 
da  far  condannare  il  sistema  e  Torganizzazione. 

Ammette  la  necessità  delle  associazioni  di  mutuo  soccorso  e  fa  voti 
perchè  le  casse  invalidi  cedano  a  quelle  il  loro  posto,  tutelate  e  dirette 
dalle  rispettive  provincia  {j4pplaii8i  unanimi).  * 

Posto  ai  voti,  l'articolo  è  approvato  ad  unanimità,  tranne  uno  aste- 
nutosi. 

«  9^  I  diritti  consolari  all'estero  essendo  oltremodo  gravosi  e 
spesso  ripetutamente  pagati  dairistessa  nave,  sieno  ridotti  alla  metà.» 
Parlano  in  merito  Del  Bono  che  proporrebbe  un  abbonamento  come 
per  la  tassa  d'ancoraggio,  Ravenna,  Turi  ed  Olivari  per  equipararli  a 
quelli  delle  altre  nazioni  meno  aggravate,  e  quindi  Particole  si  approva 
con  un  emendamento  del  sig.  Giacopini  perchè  tali  diritti  sieno  ridotti 
ad  un  quarto. 

Il  19^  ed  ultimo  articolo  cosi  concepito:  «  In  caso  di  guerra  i  ba- 
stimenti mercantili  potranno  essere  requisiti  dal  governo,  »  viene  sop- 
presso, dietro  proposta  dell'on.  Del  Prete,  deputato  di  Viareggio. 

Il  cav.  Ravenna  dice  che  il  generale  Garibaldi  sarebbe  intervenuta 
al  congresso  se  non  vi  avesse  ostato  la  sua  salute;  egli  raccomandò 
che  s*  insista  presso  il  governo  onde  aiuti  la  marina  mercantile  e  le 
industrie  inerenti  L'oratore  crede  che  il  govehio  accetterà  le  proposte 
emesse;  però  nel  caso  che  il  Senato  ft*anoese  non  accolga  la  legge  sulla 
sua  marina,  gli  armatori  iteliani  saranno  pronti  a  ricusare  qualunque 
sussidio.  {Applat/Lsi). 

Olivari  si  associa  a  questa  dichiarazione. 

De  Chiara  propone  si  ringrazi  il  generale  Garibaldi  capitano  ma- 
rittimo e  propone  sia  eletto  presidente  onorario  del  comiteto.  (Applausi), 
Viale  propone  un  ringraziamento  a  Gamogli,  il  cui  municipio  tanto 
degnamente  appresto  splendida  accoglienza  al  primo  congresso  degli 
armatori  italiani.  {Applausi  e  Viva  Camoqli) 

Il  cav.  BozzOj  presidente  del  congresso  e  sindaco  di  Camogli,  rin- 
grazia a  nome  della  sua  città,  quindi  propone  si  nomini  una  commis- 
sione permanente,  la  quale  si  metta  in  comunicazione  con  tutti  i  depu- 
tati delle  città  marittime  e  si  riunisca  per  istudiare  il  modo  di  tradurre 
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in  atto  le  proposte  votate  dal  congresso,  onde  presentare  al  Parlamento 
analogo  progetto  di  legge,  coirincarico  inoltre  di  trattare  tanto  col  po- 
tere legislativo  che  coir  esecutivo  perchè  siano  accettate  le  proposte 
del  congresso,  quanto  per  invocare  il  patrocinio  del  capo  dello  Stato. 

Questa  proposta  è  approvata  airunanimità. 

Ifavenna  propone  che  i  membri  della  commissione  non  di  Gamogli 
s' istituiscano  in  sotto-comitati  per  unirsi  altre  persone  onde  intendersi 
sulle  domande  da  farsi  neirinteresse  della  marina  e  quindi  comunicarle 
al  comitato  centrale. 

Si  approva  alPunanimltà. 

Turi  propone  un  augurio  ai  nostri  fratelli  di  mare  tanto  della  ma- 
rina mercantile  che  militare,  che  sono  come  due  sorelle,  che  attendono 
con  ansia  1  risultati  di  questo  congresso.  Propone  un  saluto  al  governo 
ed  un  saluto  al  Re  ed  alla  Regina  che  furono  sempre  i  primi  a  far  voti 
per  la  prosperità  della  nostra  marina.  (Appiattai  eniusiasticij  fragorosi 
e  ripetuti). 

De  Chiara  a  nome  della  Procidana  ringrazia  gli  armatori  camo- 
gliesi  dei  tratti  di  gentilezza  prodigati  ai  congressisti.  {Applausi). 

Del  Bono  a  nome  dei  toscani  si  unisce  a  De  Chiara  nei  ringrazia- 
menti agli  armatori  camogliesi  e  propone  un  telegramnui  al  principe 
Tommaso  (Vivissimi  applausi). 

Ravenna  infine  propone  un  evviva  airitalia. 

Con  tale  evviva  e  con  altri  al  Re  e  alla  Regina,  al  principe  Tommaso, 
alla  marina  militare  e  mercantile,  a  Gamogli  ed  a  Genova,  il  congresso 
si  scioglie  essendo  le  'J;^o  pom. 


LE  TASSE  MARITTIME. 

Mentre  dagli  interessati  ueìV  industria  marittima  si  va  parlando  di 
premi  e  si  chiedono  i  milioni  a  palate  dalle  casse  dello  Stato,  questo  da 
due  anni  non  ha  adottato  il  menomo  provvedimento,  per  togliere  oneri 
e  rimuovere  ostacoli,  come  pure  sarebbe  desiderabile  pel  bene  della 
marina. 

Nel  Congresso  degli  armatori  di  Camogli,  di  cui  abbiamo  qui  sopra 
riportato  tin  sunto,  i  lettori  avranno  notato  non  senza  sorpresa  quale 
fosse  r  esorbitanza  delle  domande  che  si  rivolgevano  al  Governo,  do- 
mande che,  oltre  ad  essere  per  so  stesse  ispirate  da  vedute  eminente- 
mente protezioniste,  tendevano  altresì  a  favorire  maggiormente  Par» 
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mamento  delle  pìccole  navi  che  non  quello  dei  più  (grossi  legni,  met- 
tendosi in  contrasto  con  le  tendenze  deirindustria  moderna  e  ritardando 
per  tal  guisa  quella  trasformazione  del  nostro  naviglio  che  è  una  delle 
condizioni  essenziali,  affinchè  Tindustria  marittima  italiana  possa  soste- 
nere la  concorrenza  di  quella  delle  altre  nazioni. 

È  inutile  combattere  le  pretese  degli  armatori  di  Camogli  ;  esse 
non  hanno  nessuna  probabilità  di  essere  accolte  dal  Governo,  il  quale 
se  non  può  o  non  sa  rinunziare  a  qualcuno  dei  proventi  che  pesano 
eccessivamente  sopra  la  marina  mercantile,  è  poi  tanto  maggiormente 
lontano  dall'indursi  a  passare  al  regime  dei  premi  e  ad  erogarvi  una 
diecina  di  milioni  Tanno.  Noi  per  altro  sinceramente  amanti  della  no- 
stra marina  e  gelosi  di  questa  prima  fVa  le  nostre  industrie,  crediamo 
che  molto  potrebbe  farsi  per  sollevarne  e  miglioratme  le  condizioni. 

A  questo  accenna  una  lettera  del  prof.  Virgilio  diretta,  tempo  fa, 
al  (riomale  di  Sicilia  di  Palermo  ;  lettera  che  riproduciamo  nelle  parti 
sostanziali  sembrandoci  che  in  essa  si  indichi  abbastanza  chiaramente 
ciò  che  intanto  Governo  e  Parlamento  dovrebbero  fare  a  prò  della  ma- 
rina mercantile,  prima  dì  addivenire  a  provvedimenti  che  la  scienza 
condanna  e  la  esperienza  dimostra  sempre  inadeguati  e  dannosi. 

Ecco  ora  alcuni  dei  principali  tratti  della  lettera  del  prof.  Virgilio: 
€  È  verissimo  quanto  ella  esprime,  e  cioè  non  essere  stato  mio 
compito  nel  redigere  la  mia  Memoria  sulle  tasse  marittime  la  indica- 
zione dei  mezzi  mediante  i  quali  la  marina  mercantile  italiana  avrebbe 
potuto  rifiorire,  bensì  quello  di  fare  una  esposizione  possibilmente  com- 
pleta degli  oneri  che  pesano  su  di  essa,  paragonandoli  con  quelli  che 
aggravano  la  marina  di  altre  nazioni. 

»  Quantunque  a  più  riprese  in  detto  mio  scrìtto  affermassi  che  a 
<X)nseguire  il  risultato  di  restaurar  le  forze  della  marina  ben  altri  più 
importanti  provvedimenti  si  dovessero,  oltre  a  quello  del  disgravio  delle 
tasse,  dal  governo  adottare,  nondimeno  parevami  logico  che  prima  di 
passare  agli  aiuti  diretti,  fosse  opportuno  nel  tempo  in  cui  io  scriveva, 
di  farli  precedere  da  quelli  indiretti  Per  ricorrere  ad  una  comparazione 
direi  che  parevami  utile,  prima  di  coltivare  e  seminare  si  dovesse  pro- 
cedere a  diboscare  e  dissodare  il  terreno. 

»  Osservo  inoltre  come  il  mio  scritto  sulle  Tasse  marittime  vedesse 
luce  nel  maggio  del  1879;  ora  se  in  quelPanno,  come  io  proponeva 
(pag.  142,  art.  T)  od  almeno  nel  primo  semestre  del  1880  il  Parlamento 
avesse  adottata  una  notevole  riduzione  o,  meglio  ancora,  una  totale 
^oppressione  delle  tasse  marittime,  la  tanto  desiderata  trasformazione 
del  materiale  navale  avrebbe  indubbiamente  ricevuto  un  efficace  impulso. 
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»  Ridotte  0  soppresse  tutte  le  tasse  marittime  (che  non  son  poche) 
il  Parlamento  avrebbe  potuto  successivamente  procedere  all'attuazione 
di  provvedimenti  diretti,  quali  gli  avvenimenti  e  le  condizioni  succes- 
sive avessero  potuto  consigliare. 

»  Invece  si  è  presentato  al  Parlamento  un  progetto  di  legge  per 
insignificanti  riduzioni  di  diritti  marittimi  e  consolari,  si  è  progettata 
un'inchiesta . . .,  proposte  le  quali,  se  ancora  non  ebbero  l*onore  della 
discussione,  provano  nuUameno  il  buon  volere  di  alcuni  egregi  deputati 
a  prò  della  marina. 

»  Se  da  quasi  due  anni  la  questione  marittima  ha  assunto  propor- 
zioni gravissime,  specialmente  in  seguito  alle  recenti  deliberazioni  della 
Camera  dei  deputati  di  Francia,  Ella  vorrà  riconoscere  che  nel  periodo 
in  cui  ho  redatto  l'accennata  compilazione,  le  mie  proposte  erano  abba* 
stanza  attendibili. 

»  Singolare  paese  l'Italia  I  Si  constata  in  modo  non  dubbio  che  sulla 
marina  pesano  oneri  diretti  ed  indiretti  gravissimi  e  superiori  a  quelli 
imposti  presso  tutte  le  altre  nazioni  ;  non  ò  contestato  da  alcuno  che 
dalla  soppressione  di  questi  aggravii  la  marina  nazionale  avrebbe  grande 
alleviamento  ;  alcuni  deputati  propongono  riduzioni  insignificanti  di  tasse  ; 
altri  esclamando  ben  altro  ci  vtuÀe  per  far  rifiorire  la  marina, ... 
arrestano  ogni  decisione.  Intanto  di  fìronte  a  queste  divergenze  .il  go- 
verno si  appiglia  al  mezzo  più  sicuro  e  piCi  comodo,  di  lasciare  cioò 
le  cose  nello  stato  in  cui  erano  e  sono. 

»  Anch*io  opino  col  sig.  Laganà  che  in  oggi  pronti  e  radicali  prov- 
vedimenti debbansi  adottare,  per  rafforzare  i  nèrvi  della  pericolante 
marina  mercantile  ;  ma,  conformandomi  al  dettato  unum  facete  et  al- 
terum  non  ommittere,  persisto  nel  credere  che  Intanto  la  soppressione 
di  tutti  gli  oneri  fiscali  diretti  ed  indiretti,  nonché  Tabrogazione  di  va- 
rie formalità  amministrative  sanitarie  e  doganali  inutili  e  dannose,  la 
rimozione  Insomma  di  molti  ostacoli  di  tempo  e  di  danaro,  tornerebbe 
di  sommo  giovamento  all'industria  marittima  nazionale. 

»  Ancora  una  breve  osservazione  circa  le  quote  che  si  devono  an- 
ticipare dagli  armatori,  a  nome  dei  marinai,  alle  Casse  degli  invalidi. 
Gli  armatori  in  forza  di  legge  sono  sottoposti  alla  responsabilità  pei 
contributi  della  gente  di  mare  Codice  marittimo  mercantile^  articolo  56, 
Reg.  424).  Ora  se  le  Casse  per  gli  invalidi  della  marina  sono  utili  in- 
stituzioni  tanto  più  se  opportunamente  riformate,  non  è  giusto  farne 
un  pretesto  di  aggravi  per  gli  armatori.  Invero  si  potrebbe  ragione- 
volmente supporre  che  gli  armatori  si  adopererebbero  per  la  loro  sop- 
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pressione,  come  fanno,  laddove  non  ne  avessero,  come  da  taluno  si  af- 
ferma, oneri  non  lievi  di  anticipazioni  e  di  responsabilità  F 

»  Quanto  più  si  studierà  Pargomento  degli  aggravi  marittimi  di- 
retti ed  indiretti  (argomento  che  può  dirsi  pressoché  indefinito)  si 
vedrà  che  laddove  il  governo  provvedesse  a  rimuovere  questi  ostacoli, 
il  problema  marittimo  se  non  potrebbe  dirsi  completamente  risoluto, 
sarebbe  per  lo  meno  molto  semplificato  ed  agevolato. 

»  Ecco  ciò  che  non  credo  inutile  ripetere  nel  mentre  riconosco  ne- 
cessari! provvedimenti  diretti,  alcuni  dei  quali  accennavo  sin  dal  1870, 
fkcendo  parte  della  R.  Commissione  per  la  navigazione  a  vapore  [An- 
nali del  Ministero  di  A.,  I.  e  C,  anno  1871  —  Trimestre  \\  parte  3* e  Com- 
mercio ind,.  passim  e  particolarmente  a  pag.  84  e  seg.)  ;  ed  altri  svol- 
gevo con  maggiore  ampiezza  al  Congresso  delle  Camelre  di  commercio 
tenutosi  in  Napoli  nel  187].  (Atti  del  Congresso  pubblicati  dalla  Ca- 
mera di  commercio  di  Napoli.  —  Redaz.  —  Bettoccbi  —  Tornata  7  luglio 
e  seg.  pag    ](>9  e  seg.). 

>  Jacopo  Virgilio.  » 
(Dall'Economista) 
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NUOVA  BARCHETTA  DI  LOCHE. 


Per  quanto  sia  semplice  la  eostruzione  e  V  uso  del  solcometro  a 
barchetta,  comunemente  usato  in  mare,  pure  esso  è  suscettibile  di  alcuni 
lievi  perfezionamenti  che,  mentre  ne  semplificano  alcun  poco  la  costru- 
zione, già,  del  resto,  abbastanza  semplice,  le  tolgono  due  difetti  che  in 
qualche  caso  essa  presenta.  Il  primo  è  quello  di  richiedere  per  lo  meno 
due  uomini  alla  sua  manovra,  Puno  per  gettare  la  barchetta  in  mare, 
l'altro  per  capovolgere  Tampollina  al  segnale  del  primo,  e  dare  poi 
alla  sua  volta  il  segnale  di  arrestare  la  sagola.  Il  secondo  è  che,  se  un 
«rrore  è  riconosciuto,  od  un  semplice  dubbio  ò  insorto,  sia  nel  contare  i 
nodi,  sia  nel  segnare  i  due  istanti  all'ampollina,  sia  nel  non  aver  arre- 
stata al  momento  voluto  la  sagola,  cosa  che  non  di  rado  avviene,  spe- 
cialmente di  notte,  bisogna  ricuperare  a  bordo  di  bel  nuovo  la  barchetta 
per  tornarla  ad  armare,  e  quindi  ripetere  Toperazione. 

Colla  barchetta  che  ora  descrivo,  e  che  ò  rappresentata  neir  unito 
schizzo,  questi  inconvenienti  sono  eliminati.  Essa  consta  di  una  barchetta 
quadrata  di  legno  AB  C D  (fig  1)  di  Io  a  20  cent,  di  lato.  La  forma 
quadrata  ò  preferibile  alla  usuale  forma  di  settore  circolare  soltanto 
per  la  maggiore  semplicità.  Essa  é  zavorrata  con  un  pezzo  di  piombo 
fissato,  con  un  paio  di  chiodi,  o  di  viti,  presso  il  vertice  D,  in  modo  che 
si  affondi  nell'acqua  fino  ad  una  linea  corrispondente  airincirca  alla  EF 
della  figura  Quel  pezzo  di  piombo,  che  si  vede  in  P  nella  fig.  3,  non  ò 
incassato  dentro  il  legno,  ma  è  semplicemente  applicato  ad  una  delle 
£ue  faccio.  Ciò,  mentre  ò  più  semplice  a  costruirsi,  ha  anche  per  iscopo 
di  &r  si  che,  quando  la  barchetta  è  immersa  nell'acqua,  essa  non  vi 
resti  col  suo  piano  perfettamente  verticale,  ma  si  inchini  invece  alcun 
poco  dalla  parte  del  piombo. 

Due  0  tre  centimetri  al  di  sopra  della  diagonale  orizzontale  AC,  e 
presso  gli  estremi  di  essa,  vi  sono  due  fori  0  ed  &.  La,  sagola  non  si 
divide  in  tre  branche,  di  cui  una  munita  di  spina,  come  nella  solita 
barchetta,  ma  invece  le   branche  sono  due  sole,  fisse  tutte  due    ai 
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punti  0,  0',  Per  farle,  basta  prendere  an  pezzo  di  merlino  lungo  circa, 
un  metro,  e  passarne  le  due  cime  fuori  per  i  due  fori  0  ed  0\  intro- 
ducendole  da  quella  fkccia  della  barchetta  dove  non  ò  attaccato  il  piombo. 
Dopo  passate,  vi  si  fa  un  nodo  semplice  affinchè  non  possano  più  uscire. 
È  bene  aver'  fatto  un  altro  nodo  semplice  su  ciascuna  cima  prìma  di 
introdurla  nel  rispettivo  foro,  in  modo  che  la  barchetta  resti  chiusa  fìra 
due  nodi  presso  ognuno  dei  fori,  ed  il  merlino  non  possa  nò  scorrer» 
fuori,  né  internarsi  maggiormente.  (Questo  secondo  nodo  non  ò  rappre- 
sentato nella  flg.  3).  Fatto  ciò,  si  prende  il  doppino  nel  suo  mezzo,  e 
con  esso  si  fa  un  nodo  semplice  in  modo  da  formare  una  piccola  gazza  G 
(flg  2);  e  si  aggiusta  il  nodo  flnchò  le  due  branche  della  barchetta 
cosi  formate  risultino  di  lunghezza  eguale.  Quindi  si  fltsa  con  un  nodo- 
da  bandiera  la  sagola  S  alla  gazza  della  barchetta,  e  V  apparecchio  ^ 
pronto  a  funzionare. 

È  facile  scorgere  la  particolarità  che  acquista  la  barchetta  cosi  co- 
struita. Mentre  essa  ò  ferma  nell'acqua,  e  la  sagola  non  vi  esercita  certa, 
trazione,  essa  resta  verticale  in  virtù  della  zavorra.  La  leggiera  ten- 
sione della  sagola  ha  anzi  per  effetto  di  correggere  la  piccola  inclina- 
tone che  la  barchetta  tende  ad  assumere  sotto  l'influenza  de)  peso  P 
sporgente  in  senso  opposto;  o,  per  meglio  dire,  il  peso  P  Ai  messo  a 
bella  posta  sporgente  per  compensare  la  lieve  inclinazione  dovuta  alla 
debole  tensione  della  sagola.  Cosi  la  barchetta  sta  verticale  e  presenta 
la  massima  resistenza  al  moto. 

Ma  appena  si  aumenti  di  poco  la  tensione  della  sagola,  una  coppia 
di  forza  viene  in  azione;  la  resistenza  dell'acqua  applicata  in  e  normal*- 
mente  al  piano  della  barchetta,  e  la  trazione  della  sagola  applicata  in  Q, 
dì  cui  una  componente  resta  sempre  normale  al  piano  medesimo^  ed 
agente  in  senso  opposto  alla  prima  forza.  Questa  coppia  fa  inchinare 
la  barchetta  la  quale,  per  buona  parte,  esce  dall'acqua  e  viene  ad  ada- 
giarvisi  obliquamente  al  di  sopra,  come  mostra  la  flg.  3.  Il  vertice  su* 
periore  resta  emerso,  e  la  posizione  della  barchetta  ò  quella  di  offilre 
la  minima  inesistenza  possibile,  minore  assai  di  quella  di  una  barchetta 
ordinaria  che  si  pone  orizzontale.  Ricuperando  la  sagola,  la  barchetta 
scivola  sulla,  superficie  dell'acqua  colla  massima  leggerezza.  È  da  no- 
tarsi che  lo  sforzo  richiesto  ad  inclinare  la  barchetta  ò  picodissimo  e 
che,  una  volta  inclinata  con  velocitÀ  moderata,  essa  esercita  minor  ten- 
sione sulla  sagola  mentre  scorre  sull'acqua,  che  non  quando  sta  verti- 
cale e  ferma.  Del  resto  le  sue  qualità  si  regolano  a  piacimento  col 
prati(*are  i  fori  0,  C/  a  conveniente  distanza  dalla  diagonale  AC,  Bisogna 
però  evitare  di  praticarli  troppo  vicini  ad  essa,  giaodiò  allora  la  bar- 
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chetta  neirioclinarsi  uà  po'  vivamente,  airarresto  della  sagola,  tende 
a  cacciar  sott'acqua  il  vertice  B^  ed  allora  essa  si  affonda,  presenta  una 
forte  resistenza,  e  si  cetre  rischio  di  perderla. 

Ecco  ora  conae  si  adopera  e  quali  vantaggi  presenta.  Gettata  in 
mare,  si  lascia  scorrere  la  sagola  fino  al  segno  indicato  da  0  di  dove 
cominciano  le  divisioni,  e  qui  si  arresta  la  sagola  La  barchetta  allora 
si  dispone  inclinata  e,  a  parte  sempre  la  resistenza  della  sagola,  non 
offre  resistenza  sensibile.  Allora  un  altra  persona,  od  anche  la  stessa, 
volta  l'ampollina  e  nello  stesso  istante  vien  lasciata  libera  la  sagola. 
Quella  fermata  in  questo  punto  è  assai  opportuna;  prima  perchè  dà  agio 
alla  stessa  persona  che  tiene  la  sagola  di  prendere  coli*  altra  mano 
l'ampollina  e  di  voltarla  con  tutto  il,  comodo,  mentre  lascia  nel  ristesso 
istante  la  sagola  in  libertà,  e  in  secondo  luogo  perchò,  anche  essendo 
in  due,  essa  porge  agio  di  operare  con  pi  Ci  attenzione  ed  esattezza,  evi- 
tando l'obbligo  di  dover  coglier  di  volo  il  passaggio  del  primo  segno 
della  sagola  ;  e,  nel  caso  che  il  tempo  venga  contato  con  un  orologio  da 
tasca  a  secondi,  permette  di  aspettare  che  l'indice  dei  secondi  arrivi 
in  un  punto  ben  discernibile  del  suo  quadrante.  Spirati  i  -(0  secondi  od 
il  minuto,  secondo  le  divisioni  della  sagola,  questa  viene  arrestata  e  si 
ricupera  la  barchetta  senza  bisogno  di  dare  alcuna  scossa  alla  sagola» 
come  si  deve  fare  per  disarmare  una  barchetta  ordinaria.  Anche  questa 
seconda  volta  colui  che  tiene  la  sagola  può  fare  attenzione  da  solo  al- 
Tampollina  od  allorologio  a  secondi. 

Se  si  riconosce  di  avere  sbagliato,  o  il  dubbio  ne  è  sorto,  non  c*ò 
bisogno  di  ricuperare  a  bordo  la  barchetta.  Si  ricupera  la  sagola  ffkìo 
al  punto  di  partenza  e  si  ripete  Toperazione.  Quando  si  pensa  che  il  primo 
tratto  di  sagola  senza  divisioni  è  lungo  quanto  la  nave,  si  comprende  coma 
l'evitare  di  ricuperarlo  a  bordo  col  solo  scopo  di  armare  di  nuovo  la  bar- 
chetta ò  un  vantaggio  assai  apprezzabile. 

Questa  barchetta  esperìmentata  in  mare  da  m  *,  unitamente  ad  alcuni 
egregi  giovani  appartenenti  anch^essi  alla  R.  Università  di  Padova  (1) 
funzionò  con  nostra  piena  soddisfazione.  Ci  rincresce  però  di  non  avere 
avuto  occasione  di  provarla  con  velocità  alquanto  considerevole,  e  Tooca- 
sione  difficilmente  ci  si  presenterà  per  qualche  tempo;  per  questo  sarei 
grato  a  quel  marino  che  volesse  prenderla  in  considerazione  e  sottoporla 
a  più  complete  esperienze.  Noi  non  abbiamo  potuto  accertarci  del  suo 
perfètto  modo  di  funzionare  che  fino  alla  velocità  di  -^  miglia. 

Nelle  nostre  esperienze  il  servizio  era  fatto  da  due  persone,   Tnna 

(l)  I  signori  A.  Ptjrretto,  U.  ScArpis,  V.  Zona  e  G.  MantoTaoi. 
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gettava  la  barchetta,  Taltra  contava  il  tempo  sopra  un  orologio  a  se- 
condi e  comandava.  I  comandi  adottati  erano  i  seguenti: 

Jronta  la  barchetta! 

Barchetta  in  acqua!  —  Veniva  gettata  in  mare  e  trattenuta  al 
primo  segno  della  sagola;  chi  aveva  la  sagola  avvertiva  Taltro  colla 
parola:  Tronto!  che  la  barchetta  era  ferma  al  segno. 

Quando  l'indice  dei  secondi  si  avvicinava  ad  un  determinato  punto 
veniva  comandato:  Attenzione!  ed  airistante  preciso: 

Fila  !  —  La  sagola  veniva  Alata.  Alcuni  istanti  prima  dei  30  se- 
condi, di  nuovo:  Attenzione!  ed  ai  30  secondi: 

itop! 

E  quindi,  se  non  si  voleva  ripetere  la  operazione,   si  comandava: 

jRicupera  a  bordo!  altrimenti: 

Ricupera  a  segno! 

Del  resto,  una  sola  persona,  quando  ha  Torologio  a  secondi  a  por- 
tata di  vista,  può  operare  colla  stessa  facilità. 

Perchè  la  sagola  sia  meno  soggetta  a  variare  di  lunghezza  in  causa 
deiracqua,  e  perchò  galleggi  un  pò*  meglio  e  non  si  affondi  quando  ò 
inzuppata,  dando  cosi  indicazioni  troppo  forti,  essa  ò  imbevuta  di  olio 
di  lino  ;  ò  sottile,  e  di  merlino  di  prima  qualità  ;  cosi  il  suo  poco  vo- 
lume permette  di  avvolgerla  sopra  un  leggiero  mulinello  a  forma  di 
ruota  a  gola,  munito  di  manico  airasse,  in  modo  che  questo  si  può 
reggere  con  una  sola  mano,  mentre  coiraltra  si  lascia  scorrere  e  si  ar- 
resta la  sagola.  Devo  notare  per  altro  che  la  spalmatura  di  olio  di  lino, 
mentre  preserva  assai  bene  la  sagola  dal  contatto  dell'acqua,  ha  un 
effetto  assai  dubbio  sul  galleggiamento;  di  più,  essa  guasta,  corroden- 
dola, la  fibra  della  canapa.  È  quindi  conveniente  ricercare  qualche  so- 
stanza più  appropriata  airuopo.  Per  sagole  assai  sottili,  come  quella 
impiegata  nella  barchetta  ora  descritta,  e  che  possono  conservare  la 
loro  pieghevolezza,  il  catrame  stesso  sarebbe  forse  conveniente. 

G.  B.  Ermacora. 
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Nel  decorso  giugno  il  signor  Laughton  ha  dato  lettura  alla  Jioyal 
Vnited  Service  InstitutUm  d'un  suo  pregevole  lavoro  sopra  le  promo- 
zioni nella  lista  d'attività  della  marina  inglese,  matematicamente  e 
storicamente  considerate.  Diversi  autorevoli  oratori  hanno  preso  parte 
alla  successiva  discussione  delFargomento,  e  parmi  sia  utile  riassumere 
quanto  fu  detto  in  quella  adunanza,  perchè  anche  presso  di  noi  e  presso 
tutte  le  nazioni  che  hanno  una  marina  militare  la  questione  si  fa  tal- 
mente grave  da  richiamare  Tattenzione  degli  uomini  competenti. 

Dal  giorno  che  la  nave  da  guerra  si  ò  resa  indipendente  dal  vento 
6  dalle  complicate  manovre  delle  vele,  che  la  velocità  in  azione  è  giunta 
ad  un  massimo  di  17  miglia  airora,  e  che  la  evoluzione  è  ridotta  ad 
un  minimo  di  qualche  centinaio  di  metri  di  raggio  in  pochi  minuti  di 
tempo,  ò  interamente  cambiato  il  criterio  di  quanto  devesi  richiedere 
da  un  buon  comandante  ;  e  se  prima  erano  fattori  importanti  Tesperienza 
marinaresca,  la  delicatezza  di  manovra,  la  perfetta  conoscenza  della  tat- 
tica, il  pronto  obbedire  ai  segnali  deirammiraglio,  oggi  si  esige  di  più 
una  chiara  conoscenza  della  balistica,  della  meccanica  applicata  alle 
macchine  e  deirelettricità,  un  sangue  fìreddo  a  tutta  prova,  un  ardire  non 
comune,  ed  una  iniziativa  personale  tale  da  supplire  istantaneamente 
ad  ordini  che  non  si  possono  più  ricevere  durante  razione. 

In  una  battaglia  navale  del  tempo  passato,  quando  50  vascelli 
correvano  contro  altrettanti,  il  comandante  men  che  abile  d'uno  di  essi 
non  comprometteva  Tesito  del  combattimento,  anche  perchè,  imitando  le 
manovre  del  suo  prodiero,  poteva,  colla  lunga  durata  d*ogni  evoluzione 
tattica,  quasi  sempre  trovarsi  al  suo  posto.  Al  giorno  d*  oggi,  ove  il 
comandante  d*una  Italia,  o  d'un  Jnflexible,  o  d'un  Amirai  Luperré non 
fàccia  il-  compito  suo,  o  lo  faccia  male,  ciò  potrà  costare  una  batta- 
glia perduta  e  la  perdita  di  ?5  milioni  di  franchi.  Essendosi,  per  cosi 
dire,  condensata  la  potenza,  il  costo  e  l'importanza  di  10  vascelli  in  un 
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solo,  devesi,  allo  stesso  modo,  pretendere  in  un  uomo  solo,  la  scienza, 
Tabilità  professionale  e  l'energia  di  10  comandanti  di  prima 

Ora,  la  potenza  dell'uomo,  sia  dal  lato  intellettuale  che  dal  lato 
fisico,  segue  una  cur^a  che  ha  il  suo  culmine  nelPetà  virile  e  ridiscende 
man  mano  verso  zero  proseguendo  negli  anni,  salve  sempr^^  le  debite  ec- 
cezioni, delle  quali  non  si  può  tener  conto,  quando  si  tratta  di  una 
numerosa  corporazione.  Ma  in  tutte  le  marine,  col  ristagno  delle  pro- 
mozioni, col  sistema  dovunque  accettato  dell  avanzamento  per  gran  parta 
dovuto  airanzianità  e  malgrado  il  palliativo  del  niìvo  obbligato  ad  un 
limite  d*età,  otteniamo  il  risultato,  che  il  grado  di  capitano  di  vascella 
non  può  essere  raggiunto  che  all'età  di  circa  60  anni.  Questa  media,  che 
non  risponde  alle  esigenze  deirepoca,  impensierisce  coloro  che  si  occu- 
pano di  faccende  navali  e  li  spinge  a  cercare  una  soluzione  mip:liore. 

Il  progetto  esposto  dal  signor  Laughton  è  radicale  e  consiste  pressa 
a  poco  nel  suddividere  il  quadro  degli  ufficiali  naviganti  in  due  grandi 
categorie  :  Tuna  composta  di  elette  intelligenze,  cribrate  diligentemente 
ad  ogni  avanzamento,  che  percorrerebbero  rapidamente  tutta  la  scala 
dei  gradi,  fermandosi  in  ognuno  di  essi  appena  quel  numero  d'anni  che 
tutti  i  regolamenti  prescrìvono  come  minimum  di  permanenza  e  di  navi- 
gazione per  avere  esatta  conoscenza  dei  relativi  doveri,  e  costrette  a 
ritirarsi  in  un  quadro  di  riserva,  al  raggiungere  un  dato  limite  d*età  ; 
Taltra  composta  d'uomini  destinati  a  servire  sott'ordini  per  il  dettaglio 
di  tutti  i  servizii  di  bordo  e  d'arsenale,  e  che  non  potrebbero  mai 
superare  il  grado  di  tenente  di  vascello— una  specie  di  warrant  offLcer 
della  marina  inglese.  Essi  si  trarrebbero  dalle  categorie  di  bassa 
forza  from  before  the  masf)  e  per  concorso  dalla  marina  mercantile, 
educando  cosi  gli  ufficiali  di  quest'ultima  al  servizio  militare,  in  modo 
da  potersi  con  fiducia  servire  in  tempo  di  guerra  del  personale  e  ma- 
teriale di  quest'ultima  marina. 

Si  ritornerebbe  ad  alcun  che  di  simile  alla  marina  delle  galere  del 
medio  evo  coi  gentiluomini  di  poppa  e  gli  ufficiali  marinari,  colla  dif- 
ferenza però,  che,  mentre  allora  la  preminenza^ra  dovuta  airaristocra- 
zia  della  nascita,  ora  lo  sarebbe  airaristocrazia  dell'  intelligenza 

Il  signor  Laughton  premette  a  ciò  un  rapido  sunto  storico  della 
marina  militareJnglese,  ed  alcune  considerazioni  sulla  poca  efficacia 
della  lista  di  ritiro  ad  evitare  il  ristagno  delle  promozioni.  Infatti 
quando  nel  1870  in  forza  di  legge  furono  messi  in  ritiro  tutti  gli  uffi- 
ciali che  coprivano  gli  alti  gradi,  vi  fU  un  movimento  in  avanti  di 
tutti  i  giovani,  ma,  riempiti  i  quadri,  questo  movimento  dovè  arrestarsi  ; 
nel  ld73  un  altro  regolamento  più  severo  fece  Atre  un  altro  scalino  a 
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tatti  i  gradi,  come  succederebbe  durante  una  guerra  sanguinosa  o  du* 
rante  una  epidemia,  ma  questo  alternato  fermarsi  ed  andare  avanti 
senza  norme  generali  non  può  produrre  il  benessere  d*an  corpo,  ma  al 
contrario  un  alternatx)  malcontento  ed  insperato  avanzamento. 

Intanto  nella  mariAa  inglese  (e  pur  troppo  anche  nella  nostra)  i 
fiottotenenti  hanno  una  media  di  permanenza  nel  grado  di  (>  anni,  i  te- 
nenti di  vascello  di  lo  anni,  e  si  calcola  a  circa  3S  anni  il  tempo  ne- 
cessario ad  ottenere  i  galloni  di  capitano  di  vascello.  Bisogna  convenire 
che  ciò  non  è  incoraggiante  ed  il  comandante  Colomb  suggerì  forse  un 
efficace  rimedio  quando  propose  che  un  equo  ritiro  fosse  aperto  ai 
tenenti  di  vascello  con  12  anni  di  grado.  Bra  infcttti  una  tentazione 
per  i  meno  ambiziosi,  i  meno  energici,  i  meno  robusti,  che  con  Tavve- 
nire  assicurato  sceglievano  un*  altra  carriera  qualunque,  e  ritiraraoo 
la  loro  pedina  dal  giuoco. 

Il  sig.  Laughton  nel  suo  rapido  schizzo  dei  precedenti  della  marina 
inglese  ci  fa  vedere  il  modo  con  cui  furono  introdotti  i  diversi  gradi 
nella  marina,  e  i  diversi  successivi  mutamenti  che  T  ordinamento  del 
personale  ed  il  sistema  di  reclutamento  e  di  avanzamento  dello  stato 
maggiore  hanno  subito.  Egli  fa  notare  come  nel  principio  di  questo 
neccio,  vale  a  dire  in  tempo  abbastanza  vicino  da  poter  servire  di 
paragone  al  nostro,  il  corpo  fosse  largamente  provveduto  nei  gradi 
inferiori  di  uomini  che  diedero  eccellenti  risultati  pratici,  senza  ve- 
runa speranza  d*  avanzamento.  Se  qualcheduno  d*  essi  Ai  promosso, 
Io  fu  per  segnalati  ed  eccezionali  servigi  resi,  che  dimostravano  un'at- 
titudine eccezionale  Rispose  ali*  aspettativa  questo  sistema  di  for- 
mazione degli  stati  maggiori  dei  bastimenti.?  È  giocoforza  dir  di  sì, 
perchò  mai  come  allora  la  croce  di  S.Oiorgio  sventolò  vittoriosa  per 
tatti  i  mari,  e  può  asserirsi  che,  al  confì'onto,  le  qualità  relative 
degli  ufficiali  inferiori  furono  molto,  ma  molto,  migliori  di  quelle  degli 
ufficiali  superiori,  che  non  dovevano  la  loro  posizione  che  alla  nascita 
o  airinfluenza  del  denaro.  La  soluzione  del  problema  sarebbe  dunque 
chiaramente  indicata  :  tornare  al  passato  sistema,  ma  sostituendo  al 
previlegio  delle  nascite  e  del  denaro  quello,  più  conforme  al  vero  ed 
ai  tempi  nostri,  del l*in teli ìgenza.  Ma  come  ottenere  questo  alto  espo- 
nente intellettuale  negli  uomini  destinati  agli  alti  gradi? 

Il  signor  Laughton  è  decisamente  contrario  al  sistema  di  comin- 
ciare Pedacazione  navale  dei  giovani  all'età  di  14  o  15  anni  e  porta 
ragioni  validissime  Una  delle  obbiezioni  più  note  è  quella  che,  per  as- 
suefarsi agli  stenti  della  vita  di  mare  ed  alle  esigenze  della  disciplina, 
bisogna  cominciare  da  ragazzi.  Ma  che  un  giovane  di  18  anni,  più  ro- 
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busto  e  più  ragionevole,  non  possa  meglio  adattarvisi,  non  è  stato  mai 
dimostrato  da  alcuno.  Quanto  alfistruzione  tecnica,  ò  ovvio,  per  tutti 
quelli  che  sono  stati  in  collegio,  che  essa  è  incompatibile  col  servizio  di 
bordo,  mentre  da  un  altro  lato  1*  istruzione  pratica,  se  data  su  di  una  nave 
ormeggiata  poppa  e  prua  in  un  porto  militare,-  non  vale  proprio  nulla. 

Ma  vi  è  di  più.  Nello  sviluppo  delPadolescente  succedono  tali  re- 
pentini cambiamenti  nella  salute  e  neirintelligenza,  da  falsare  intera- 
mente i  prognostici  fatti  prima,  onde  un  giovinetto,  che  prometteva  una. 
salute  di  ferro  e  che  era  alla  testa  del  suo  corso,  può  riuscire  a  '20  anni 
una  ben  magra  individualità  sotto  tutti  i  rapporti.  Lo  Stato  intant» 
avrà  speso  male  il  denaro  impiegato  aireducazione  del  giovane  e  que- 
sto ò  un  danno  non  indifferente.  1/  autore  calcola  a  7500  lire  il  costo 
annuo  d'un  allievo  in  Inghiltera  e  a  lire  20  000  il  suo  costo  totale  giunto 
al  grado  d*ufficiale;  da  noi  deve  essere  ben  minore,  tenuto  conto  che 
esso  paga  una  retta  annua,  la  quale  però  non  può  mai  equivalere  alle 
spese  per  la  manutenzione  dei  locali,  per  gli  stipendi  del  personale  inse- 
gnante, di  sorveglianza  e  di  servizio,  per  armamento  della  nave  scuola,  ecc. 
Ora,  se  si  riflette  che,  dei  giovanetti  che  a  1 4  anni  si  dedicano  alla  car- 
riera marittima  perchè  qualcheduno  lo  ha  pensato  per  loro,  più  della 
ipetà  sparisce  d£u  quadri  nei  primi  dodici  anni,  quando  giunti  all'età 
che  si  pensa  per  proprio  conto,  altri  hanno  creduto  cambiare  strada, 
altri  sono  morti,  altri  non  erano  adatti  al  servizio,  ne  viene  di  conse- 
guenza  che  i  rimasti  costano  allo  Stato  il  doppio  che  in  Inghilterra, 
cioè  40  000  lire  È  un  prezzo  relativamente  molto  caro. 

Se  invece,  mediante  esami  d'idoneità,  si  prendessero  a  concorso  del 
giovani  di  18  anni,  e  dopo  tre  o  quattro  anni  si  sottomettessero  ad  un 
esame  d'epurazione  severissimo,  si  sarebbe  con  poca  spesa  ottenuto  un 
ottimo  elemento,  fisicamente  e  intellettualmente  parlando,  per  il  nostro 
quadro.  Per  riempire  poi  i  posti  subalterni  vi  sarebbero  tutti  coloro 
che  avrebbero  mancato  dei  requisiti  posti  per  condizione,  e  che  non  po- 
trebbero pretendere  avanzamento  agli  alti  gradi  della  carriera.  Supple- 
tivamente ad  essi,  i  graduati  della  marina  di  commercio  che  sotto  tali 
patti  accetterebbero  brevetti  di  sottotenenti  e  luogotenenti  temporanei, 
acquistando  cosi  esperienza  nel  comando  della  gente,  porterebbero  sulle 
navi  mercantili  tali  cognizioni  di  disciplina  ed  arte  militare,  da  formare 
veramente  una  riserva  navale.  Una  prima  obbiezione  alla  suaccennata 
proposta  sarà  certamente  che  questi  ultimi  ufflciaii  mancheranno  di 
quel  bagaglio  scientifico  che  è  ora  richiesto  come  essenziale.  Ma  dal  mo- 
mento che  avremo  già  gli  uomini  specialmente  incaricati  d'avere  scienza 
per  tutti,  il  che  al  caso  pratico  succede  senza  categorizzarli  in  tutte  le 
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marine,  dai  rimanenti  non  dovremo  pretendere  che  la  pratica  del  me- 
stiere. 

Un*  altra  obbiezione  sarebbe  che  il  coefficiente  di  abilità  professio- 
nale nel  servizio  mercantile  è  inferiore  a  quello  del  servizio  da  guerra, 
e  qui  non  posso  seguire  V  autore  nella  difesa  della  sua  tesi  Egli  dice 
che  qualunque  comandante  deWAlexandra  o  del  Northumberland  pre« 
ferirebbe,  in  una  burrascosa  notte  di  navigazione,  sapere  di  >guardia  in 
coperta  un  uflflciale  proveniente  dai  vapori  della  Cunard  o  della  P. 
and  0.,  ad  un  altro  venuto  di  fresco  e  saturo  di  formolo  balistiche, 
dalla  nave-scuola  d'artiglieria  ExceUent  Se  questo  può  essere  vero  nel 
caso  particolare  della  marina  inglese,  che  ha  una  flotta  mercantile  a 
vapore,  tale  per  numero  e  dimensione  da  fornire  buoni  ufìdciali  di 
guardia  per  le  navi  da  guerra  d'oggidì,  per  lltatia  la  cosa  ò  ben  diversa. 
Il  nostro  materiale,  toltone  pochi  vapori  transatlantici  della  compagnia 
Lavarello,  quelli  addetti  al  servizio  del  Paciqoo  della  compaghia  Rubat- 
lino,  e  gli  ultimi  messi  in  mare  dalla  compagnia  Florio  (Ara  tutti  non 
giungono  a  venti ,  non  arriva  ad  eguagliare  il  più  piccolo  dei  nostri 
bastimenti  corazzati  o  dei  nostri  incrociatori  I  capitani  della  moribonda 
marina  a  vela,  poi,  sarebbero  assolutamente  deficienti  pel  servizio  attuale. 

Piuttosto  si  può  rispondere  a  questa  obbiezione,  lasciando  in  disparte 
i  graduati  della  marina  di  commercio  e  citando  il  buon  risultato  dei 
corsi  suppletivi  a  libero  concorso,  del  1853  e  1^65,  che  hanno  dato  ec- 
cellenti elementi  al  corpo  degli  ufficiali,  e  ad  un  prezzo  relativamente 
piccolo.  Oramai  il  tempo  ha  cancellate  le  piccole  gelosie  di  casta  e 
nessuno  può  disconoscere  che  parecchi  giovani,  venuti  in  tal  modo  nei 
quadri,  rappresentano  distinte  individualità  sotto  tutti  i  rapporti.  Il 
processo  d'epurazione  ò  stato  forse  troppo  lento,  ma,  come  nelle  sabbie 
aurifere,  il  rimasto  pei  crivelli  è  effettivamente  metallo  puro  e  prezioso. 

Tornando  dunque  al  sig.  Laughton  ecco  come  riassume  le  sue  pro- 
poste: 

1^  Creare  un  corpo  d'ufficiali  molto  istruiti  che  occuperebbero 
quel  posto  che  nei  tempi  passati  era  dovuto  alParistocrazia  della  nascita 
0  airintrigo; 

2^  Incoraggiare  capitani  della  marina  mercantile  ad  entrare  come 
sottotenenti  e  tenenti  di  vascello  temporanei  a  bordo  delle  navi  di  S.  M 

Una  lettura  cosi  interessante  non  poteva  lasciare  indifferente  gli 
uditori  che  appartengono  alla  parte  più  distinta  della  marina  britan- 
nica. Primo  a  prendere  la  paiola  fu  il  comandante  Long,  che,  quantunque 
non  preparato  a  discorrere  su  tal  soggetto,  volle  non  pertanto  appog- 
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giare  la  proposta  riguardante  l'entrata  in  età  più  matura  nel  col- 
legio navale.  Riguardo  alla  promozione,  la  sua  opinione  era  che  il  dare, 
«ome  è  uso  in  Francia,  uno  sfogo  nella  marina  mercantile  a  tutti  quelli 
che  non  potevano  sperare  un  avanzamento ,  o  non  avevano  dati  trascen- 
dentali d'intelligenza,  sarebbe  un  deciso  vantaggio  per  il  paes3  e  per  la 
marina  A  molti  luogotenenti  anziani  piacerebbe  comandare  un  postale, 
o  sarebbero  contenti  deiremolumento  e  dell'impiego;  ma  invece,  quando 
giungono  ad  una  certa  età  e  non  sono  promossi,  passano  in  ritiro,  ciò 
<;he  rappresenta  ogni  anno  di  più  una  considerevole  spesa  impn)dut- 
tiva. 

11  vice-ammiraglio  Selwyn  ha  combattute  tutte  le  proposte  del 
Laughton,  cominciando  da  quella  che  l'entrata  nelle  scuole  navali  fosse 
in  età  posteriore  a  quella  ora  stabilita,  ma  ha  portato  un  argomento 
che  non  ò  del   tutto  attendibile.  Egli   ha  detto  che  i  genitori   inglesi, 

anche  delle  grandi   famiglie,  mettono  i  loro  figli  airetà  di  1^  anni  nel 

« 

collegio  di  marina,  perchè  l'aria  del  mare  li  fa  divenire  robusti  e  Tedu- 
cazione  impartita  li  rende  più  presto  uomini  decisi  ed  energici.  Sarà 
tutto  ciò  verissimo,  ma  Tonorevole  ammiraglio  vorrà  anche  ammettere 
che  lo  Stato  non  è  tenuto  a  far  concorrenza  col  suo  collegio  navale  alle 
scuole  di  Eton  e  di  Harrow  ed  a  spendere  le  L.  20  ooo  che  secondo  il 
«ignor  Laughton  costa  Teducazione  d*un  giovane  ufYiciale,  per  migliorare 
la  salute  dei  giovanetti  inglesi  a  bordo  della  Britannia.  Quanto  ai  gra- 
duati della  marina  mercantile  egli  li  qualifica  come  inadatti  a  diventare 
buoni  ufticiali.  Narra  d^aver  fatti  diversi  viaggi  d*  andata  e  ritomo  a 
bordo  dei  giganteschi  alberghi  galleggianti  che  fanno  le  traversate  fk*a 
gli  Stati  Uniti  e  l'Inghilterra,  e  d'avere  sentito  dagli  stessi  capitani,  che 
essi  fanno  praticamente  quel  viaggio  tutta  la  loro  vita,  ma  che  in  un'al- 
tra linea  non  saprebbero  far  nulla  e  che  perfino  le  loro  bussole  per- 
derebbero la  tramontana.  Può  darsi  benissimo  che,  dovendo  quei  vapori 
fare  sempre  lo  stesso  viaggio  in  paraggi  isomagnetici,  abbiano  le  rose 
corrette  della  deviazione:  ma  le  loro  bussole  non  servirebbero  allo  stato 
in  cui  sono,  per  un*  altra  linea. 

Quanto  agli  uomini,  la  navigazione  fira  New-York  e  Liverpool 
é  tale  da  presentare  tutte  le  diverse  peripezie  di  qualsiasi  viaggio,  e 
colla  velocità  colla  quale  è  fatta  in  qualunque  stagione  è  tale  da  for- 
mare uomini  di  mare  eccezionalmente  buoni.  La  rotta  dei  vapori  tran- 
atlantici  non  è  segnata  da  gavitelli  come  lo  ò  una  strada  ferrata  dalle 
rotaie  e  dalle  stazioni,  cosicché  quei  capitani  che  conoscono  perfetta- 
mente bene  le  foci  dell'Hudson  e  del  Medway,  nell'atterraggio  d'un 
altro  porto  di  mare  si  troveranno  nelle  identiche  condizioni  d'un  ufficiale 
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della  marÌDa  reale  che  non  ci  sia  mai  stato  e  ricorreranno  ai  piani  del 
loro  atlante  idrografico. 

L'ammiraglio  Selwyn  propone  invece  che,  come  nella  marina  fran- 
cese, non  possano  essere  graduati  sulle  navi  di  commercio  che  coloro 
che  hanno  servito  quattro  anni  nella  marina  da  guerra,  ed  allora  si 
avrebbe  realmente  una  riserva  navale  degna  di  tal  nome.  Fino  ad  ora 
ò  supposto  che  essa  lo  sia,  ma  non  Io  sarà  dnchè  gli  uomini  che  la 
compongono  non  conoscano  Tuso  del  cannone  di  -iii  tonnellate  e  del  suo 
affusto,  non  siano  istruiti  nel  maneggio  della  carabina  Martini-Henry,  non 
siano  addestrati  a  servirsi  delle  torpedini  e  delle  macchine  dinamo-elettri- 
che, insomma  non  abbiano  la  stessa  educazione  militare  degli  ufficiali  di 
marina.  E  quanto  air  educazione  civile  non  si  avrebbe  il  dolore  di  para- 
gonarli con  tanto  svantaggio  coi  francesi,  e  di  leggere  continui  rapporti 
consolari  da  tutti  i  porti  esteri,  che  fanno  un  ben  triste  quadro  della 
condotta  dei  capitani  inglesi,  sia  in  terra  che  a  bordo. 

Conclude  dicendo  che,  col  concorso  di  tali  straordinarie  misure  di 
dubbio  valore,  si  distruggerebbe  forse  una  professione  che  è  stata  rico- 
nosciuta come  la  più  nobile  e  la  meglio  organizzata  d,el  mondo,  mentre 
una  nazione  vicina,  con  saggi  provvedimenti  amministrativi,  senza  al- 
terare  il  corso  delle  cose,  senza  ingiustizie  ad  alcuno,  senza  sforzare  le 
risorse  pecuniarie  del  paese,  ha  potuto  ottenere  quanto  desiderava-  Il 
comandante  Dawson  non  crede  che  in  un  libero  paese  come  Tlnghllterra, 
la  Camera  dei  Comuni,  dove  il  ceto  dei  negozianti  ed  armatori  è  larga- 
mente rappresentato,  permetterebbe  allo  Stato  d'intromettersi  negli  affari 
privati  del  commercio,  per  imporre  dei  capitani  di  sua  scelta.  Questo 
circa  alTobbligo,  propugnato  dalPammiraglio  Selwyn  e  dal  comandante 
Long,  di  far  servire  per  quattro  anni  nella  marina  da  guerra  come  uffi- 
ciali subalterni  coloro  che  desiderano  la  patente  di  capitano  di  lungo 
corso.  Dissente  però  dal  Laughton  sul  prendere  gli  ufficiali  destinati  al , 
servizio  sott*  ordine  nella  marina  mercantile,  quando  invece  se  ne  pos- 
sono avere,  ed  incomparabilmente  migliori,  fra  i  warrant  offtcers  delle 
categorie  già  esistenti.  Essi  possono  essere  promossi  ad  un  grado  equi- 
valente a  luogotenente,  per  eseguire  i  doveri  della  guardia,  colla  condi- 
zione  che  essi  non  avrannu  altro  avanzamento.  Vi  sono  dei  capi  canno- 
nieri, dei  nocchieri  e  dei  piloti,  intelligenti  ed  istruiti,  che  giustifiche- 
rebbero con  esami  la  loro  idoneità  e,  come  classe,  acquistano,  anno  per 
anno,  una  educazione  ed  un  portamento  migliore.  Nei  warrant  officers 
la  marina  reale  troverà  sempre  un  vivaio  di  eccellenti  marinari  che 
non  mireranno  ad  un  avanzamento  agli  alti  gradi  e  che  saranno,  senza 
dubbio,  più  abili  ed  intelligenti  della  materia,  che  non  dei  volontarii  entrati 
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per  temporaneo  servizio  nella  marina  reale.  Quanto  air  entrare  ad  età 
più  avanzata  nel  collegio  navale,  il  sig.  Dawson  concorda  pienamente 
col  signor  Laugliton.  Al  giorno  d*oggi  Tintera  condizione  del  servizio  è 
cambiata,  il  bastimento  è  cambiato,  le  armi  sono  cambiate  e  conviene  che 
anche  gli  ufficiali  cambino  e  cambi  il  sistema  della  loro  educazione.  Con- 
viene mettersi  a  livello  dell'immenso  incremento  teorico  di  tutte  le  altre 
professioni,  e  gii  ufficiali  debbono  essere  uomini  di  acuta  intelligenza, 
di  buona  educazione  e  di  conoscenza  piena  degli  aflari;  ciò  solamente 
può  ottenersi  coli* aprire  agli  uomini  di  mare  una  sfera  di  responsabi- 
litÀ  airinfuori  delle  fossili  tradizioni  del  passato. 

L'ammiraglio  Hay  appoggerebbe  Tentrata  in  età  maggiore  nel  col- 
legio, ma  propugna  Tidea  della  nave-scuola,  perchè  rende  più  svelto  il 
giovane  e  lo  avvezza  alla  vita  di  mare.  Per  la  quistione  del  ristagno  nelle 
promozioni  crede  che  non  dovrebbe  essere  ammesso  nella  marina  un  nu- 
mero maggiore  di  quello  che  permette  di  giungere  in  otto  o  nove  anni  al 
grado  di  luogotenente  di  vascello.  Suggerisce  anche  un  progetto  che  non 
ò  stato  ancora  espresso  da  altri,  ed  ò  di  ingrandire  i  quadri  degli  ufficiali 
ammiragli  e  superiori  scemando  contemporaneamente  la  lista  dei  luogote- 
nenti coiraprirle  il  conveniente  flusso  di  promozioni.  Uu  altro  provve- 
dimento per  abituare  gli  ufficiali  all'  miziativa  sarebbe  di  adoperare  i 
comanders  in  tutti  quei  posti  dove  vi  ò  un  comando  indipendente.  Ri- 
guardo al  servizio  mercantile  ed  all'impiego  in  esso  dei  luogotenenti  di 
vascello  non  crede  che  sia  cosa  impossibile. 

L*  ammiraglio  Fanshawe,  che  presiedeva   la  seduta,  riassunse    le 
opinioni  dei  diversi  oratori,  non  nascondendo  le  sue  simpatie  per  le  idee' 
esposte  dal  sig.  Laughton  e  chiuse  la  discussione  ringraziando  quest'ul- 
timo dell'interessante  lettura  fatta  ai  soci. 

Le  proposte  del  sig.  Laughton  sono  troppo  radicalmente  trasforma^ 
trici  perchè  vengano  attuate  in  blocco  in  un  paese  eminentemente  con- 
servatore come  il  Regno  Unito  ;  ma  neir  istesso  modo  come  sono  state 
udite  con  interesse  in  una  assemblea  seriamente  autorevole  qual  è  la 
United  Service  Instituiion,  avranno  certamente  un  eco  profondo  nel 
paese.  £  Tevoluzione  che  comincia;  tocca  a  tutte  le  cose  umane  e  con- 
viene fkre  voti  che  anche  da  noi,  dove  la  marina  da  guerra  è  un  elemento 
essenziale  della  nazione,  da  persone  competeuti  si  facciano  serii  studii 
in  proposito,  e  perchè  l'evoluzione  stessa  venga  incominciata  a  van- 
taggio dell'istituzione. 

L.  A  Vecchi. 
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LETTURA 

DEL  SIG.  I.  K.  LAU&HTON  TRADOTTA  DA  A.  V.  VECCHI. 

[ContmtutfBÙme  e/ine^  Vedi  fanctealó  di  ottobre). 


Spagna. 


La  Spagna,  da  semplice  espressione  geografica  divenuta  nazione  in 
forza  della  riunione  delle  corone  d'Aragona  e  Castigliae  dello  sviluppo 
•che  ne  fu  la  conseguenza,  usò  come  insegna  le  armi  di  Gastiglia  nelle 
quali  ab  antiqtu)  erano  state  inquartate  quelle  di  Leon  ;  infatti  i  due 
regni  non  avevano  mai  avuto  separata  esistenza. 

Ma  prima  assai  delP  annessione,  le  navi  di  Barcellona  avevano 
usato  le  strisce  alternate  d'oro  e  dì  rosso,  cognite  sotto  il  nome  di  barre 
di  Aragona.  Narra  la  vecchia  leggenda  che  nell'  anno  873,  Carlo  il 
Calvo  onorò  Goffredo  conte  di  Barcellona,  ferito  a  morte  in  una  batta* 
glia  contro  i  normanni,  coli*  intingere  quattro  dita  della  sua  majio  im- 
periale nei  sangue  che  dalla  ferita  del  conte  sgorgava  e  con  passarle 
lungo  r  aureo  brocchiere  del  feudatario.  Questa  leggenda  è  apocrifa, 
perchò  le  strisce,  più  vecchie  di  circa  200  anni,  hanno  origine  da  una 
<x>rruzione  del  nome  di  Barcelona^  barras  Umgas.  Quando  Barcellona 
entrò  a  far  parte  del  Regno  Aragonese,  le  sue  armi  vennero  adottate 
•come  armi  di  questo.  Ma,  questa  insegna,  tanto  conosciuta  nel  Medi- 
terraneo, lo  era  a  mala  pena  in  Oceano,  dove  fino  dall'  alba  della  gran- 
dezza spagnuoLa  le  navi  batterono  l'insegna  castigliana  con  le  armi  di 
Leon  inquartate.  Tale  fh  la  bandiera  nazionale  alberata  dalle  navi 
di  Colombo;  ma  questi  ne  aveva  anche  una  speciale  donatagli  dalla 
regina  Isabella,  che  è  descritta  come  un  gagliardetto  bianco  che  porta 
croce  latina  in  verde  fra  le  lettere  FedY  coronate.  Le  due  bandiei'e 
meritano  menzione  istorica,  come  le  prime  che  abbiano  valicato 
r  Atlantico. 
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Pare  che  salito  Carlo  V  al  trono  d' Iberia,  egli  introducesse  la 
bandiera  borgognona  della  quale  precedentemente  si  parlò.  E  pare 
strano  che  un  popolo  cotanto  orgoglioso  quanto  lo  spagnuolo  consentisse 
ad  adottare  V  insegna  d*  un*  altra  nazione  ;  probabilmente  questa  venne 
tenuta  in  conto  di  bandiera  particolare  di  Carlo  e  non  di  Borgogna; 
la  sua  semplicità  di  disegno  la  raccomandò  come  bandiera  di  mare.  Egli 
ò  certo  che  come  tale  fli  adottata  e  come  tale  durò  per  2ou  anni.  Se  le 
galee  spagnuole  nel  1571  l'usassero  a  Lepanto  ignoro;  ma  noi  credo; 
V  armata  era  divisa  in  quattro  squadre  :  azzurra  al  centro,  verde  a 
destra,  gialla  a  sinistra,  bianca  alla  riscossa  Oltre  questi  segnali  tat- 
tici le  galee  avevano  senza  dubbio  le  particolari  insegne  di  nazionalità 
e  la  maggior  parte  delle  galee  spagnuole  di  Lepanto  erano  siciliane, 
e  napolitano,  il  resto  aragonesi  ;  le  galee  di  Genova  erano  in  paga  spa- 
gnuola.  Egli  è  anche  presumibile  che  alzassero  1*  insegna  del  proprio 
so  vracomito  o  di  quei  personaggi  cospicui,  che  a  bordo  avessero.  Ma 
nel  158S  le  navi  dell*  Armada  is3avano  T  insegna  borgognona.  In  una 
serie  di  piani  delle  fazioni  navali,  ora  al  Museo  Britannico,  e  sotto 
la  data  del  1588,  Tarmata  spagnuola  è  chiaramente  determinata  dalla 
croce  di  S.  Andrea  rossa,  come  l'inglese  dalla  rossa  croce:  ed  il  sig. 
di  Bouilló  ci  dice  che  in  tutte  le  incisioni  dei  secoli  XVI  e  XVn  che 
dipingono  episodi  delle  guerre  fì^nco-ispane,  le  navi  di  Spagna  hanno 
sempre  la  croce  di  S.  Andrea.  Aggiunge  che  il  Museo  d' Artiglieria  ser- 
ba alcune  di  cotali  bandiere  tolte  al  nemico. 

È  dunque  indubitato  che  fino  alla  seconda  metà  del  600  V  insegna 
navale  spagnuola  Ai  bianca  con  la  croce  di  S.  Andrea  in  rosso  ;  anzi 
un  mernorandvm  del  1662  firmato  DMntusille  dice  che: 

<  Durante  le  guerre  spagnuole  le  nostre  navi  usavano  sempre  in 
battaglia  una  bandiera  rossa  alla  poppa,  ond*esser  distinte  dagli  spa- 
gnuoli  che  l'avevano  bianca;  ma  nelle  ultime  guerre  con  gl'inglesi 
usaronla  bianca,  onde  non  fosse  confusa  con  le  inglesi.  » 

I  matrimoni  con  casa  Borbone  cambiarono  le  cose.  A  queir  epoca 
dobbiam  attribuire  la  introduzione  della  bandiera  bianca  con  lo  stemma 
regio  in  centro,  bandiera  simile  a  quelle  de' Reali  francesi.  Ma  il  vec- 
chio distintivo  non  era  però  del  tutto  abolito;  ed  un  ordine  in  data 
del  20  gennnaio  1732  sistema  le  cose  in  codesti  termini: 

e  II  Re,  avendo  deciso  che  le  navi  della  sua  armata  siano  spartite  in 
tre  squadre  e  che  ognuna  d*esse  appartenga  a  porti  già  designati,  or- 
dina che  ogni  nave  alzi  a  poppa  un'insegna  bianca  con  le  regie  armi 
come  ora  usasi  Ma  per  distinzione  delle  varie  squadre  le  navi  di  Ca- 
dice porteranno  come  bandiere  di  testa  d'albero,  di  bompresso   e   di 
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Taròa  la  bianca  con  1*  arme  regia  :  quelle  del  Ferrei  l' insegna  bianca 
con  la  croce  di  Borgogna  caricata  di  quattro  ancore  agli  angoli  ;  le  navi 
di  Cartagena  batteranno  insegna  violetta  con  lo  scudo  di  torri  e  di 
leoni.  » 

Nell'incisione  illustrativa  della  Collezione  di  viaggi  dell'Harris,  il 
galeone  d*  Acapulco,  catturato  da  Anson  nel  1743,  è  disegnato  con  Tin- 
segna  di  Borgogna  alla  poppa,  e  la  bianca  con  torri  e  leoni  alla  mae- 
stra. Le  navi  che  sotto  Tolone  combatterono  nel  1774  comandate  da 
Navarro  erano  di  Cadice,  quelle  comandate  da  Reggio  nel  1748  air  Avana 
erano,  credo,  del  Ferrei. 

Il  contingente  spagnuolo  alla  squadra  alleata,  che  nel  1779  invase 
la  Manica,  era  composto  delle  squadre  di  Cadice  e  del  Ferrei,  sebbene 
qualche  nave  di  Cartagenfi  possa  esservisi  unita.  Ma  durante  la  guerra 
d*  indipendenza  americana  questo  porto  non  armò  il  quartier  generale 
del  grandioso  armamento  comandato  da  Cordova  su  Cadice. 

Le  guerre  del  '700  inoltrato  mostrarono  T  inconvenienza  della  ban- 
diera che  troppo  somigliava  a  distanza  h  quelle  di  Napoli  e  di  To- 
scana. Fu  deciso  cambiarla  e,  dopo  T  esame  di  12  modelli,  fu  scelto 
quello  che  tuttavia  esiste.-  ' 

Il  decreto  del  28  maggio  178<5  determina:  che  la  bandiera  sia  di 
tre  strisce  orizzontali,  le  esteriori  rosse,  l'interna  gialla  collo  scudo 
binato  di  Castiglia  e  leone  coronato.  La  bandiera  mercantile  era  deter- 
minata così:  striscia  gialla  in  mezzo  senza  scudo,  alta  il  terzo  dell'al- 
tezza; le  due  altre  strisce  suddivise  in  due  strisce  d'ugual  dimensione 
alternativamente  rossa  V  una,  l' altra  gialla. 

I  colori  eran  senza  dubbio  una  reminiscenza  aragonese  ;  ma  la  di- 
sposizione d' Aragona  era  la  verticale  Noto  come  coincidenza  che  l' am- 
miraglio Cordova  aveva  per  stemma  familiare  sette  barre  d' oro  e 
di  rossa 

Comandava  in  capo  l'armata  spagnuola. 

Salvo  un  cambiamento  nominale  e  di  corta  durata  avvenuto  du- 
rante il  regno  di  Giuseppe  Bonaparte  ed  uno  più  effettivo  nel  periodo 
rivoluzionario  1808-75  (allorché  i  ribelli  alzarono  bandiera  promiscua 
con  una  marcata  preferenza  al  rosso  ed  anche  una  tricolore  violetto, 
rosso  e  bianco,  coli' apparente  credulità,  che  tricolore  significhi  repub- 
blicano), la  bandiera  spagnuola  ò  rimasta  qual  era  nel  1785  e  tale  fli 
riconfermata  dal  decreto  di  Re  Alfonso  XII  addi  6  gennaio  1875. 
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Portogallo. 

Il  resithe  di  Portogallo,  così  strettamente  collegato  secondo  la  geo- 
agrafia  alla  Spagna,  ha  gloria,  armi,  storia,  lingua  e  bandiere  proprie. 

Il  suo  stemma  data  dal  xVSQ  allorché  il  conte  Alfonso  sconfisse 
cinque  Regoli  moreschi  e  dichìarossi  Re  Nello  scudo  portoghese  cam- 
peggiano i  cinque  scudi  dei  vinti  musulmani.  Con  questa  bandiera  na- 
vigarono i  primi  scopritori  ;  questa  fa  V  insegna  che  si  spinse  verso 
il  mezzogiorno  delP  Àfrica  ed  indicò  la  via  alle  Indie. 

Vasco  da  Gama  v'aggiunse  anche  la  sfera  armillare  in  rosso  od  in 
oro  datagli  come  insegna  dal  re  Don  Manoel  e  che  fu  conosciuta  per 
bandiera  portoghese  nelle  Indie.  La  bandierat  d*  oggidì  è  una  modifica- 
zione, di  cui  non  capisco  il  significato,  del  vecchio  glorioso  distintivo  di 
D.  Enrico  il  navigatore  Data  dal  1815. 

Olanda. 

L'Olanda,  come  stato  indipendente,  non  ebbe  esistenza  nò  insegna  prò* 
pria  che  nella  seconda  metà  del  1500. 

Prima  di  queir  epoca  segui  le  venture  del  ducato  di  Borgogna  e 
f\i  incorporata  nel  dominio  spagnuolo,  adottando  la  bandiera  borgo- 
gnona;  ma,  siccome  i  varii  porti  alberarono  insegne  proprie,  queste  fu 
rono  dichiarate  illegali  per  decreto  del  1540,  malgrado  che,  fino  dal  U7S 
tutte  le  navi  fossero  astrette  ad  <  alberare  armi  e  bandiere  del  Duca  e 
nei  1487  quelle  dell'  amiraglio  in  addizione  a  qualunque  altra  insegna 
locale.  »  Si  può  dunque  ritenere  per  certo  che,  da  quell'epoca  fino  allo 
scoppio  della  guerra  d^ndipendenza,  le  navi  olandesi  andarono  in  giro 
sotto  la  bandiera  borgognona. 

I  Pezzenti  adottarono  i  colori  della  famiglia  di  Nassau,  cioò  l'a- 
rancione, l'azzurro  ed  ti  bianco  che  sembrano  essere  stati  adoperati 
promiscuamente;  ma  bentosto  al  grido  nazionale  di  Oratisi  boven  si 
disposero  in  strisce  orizzontali ,  coU'arancione  alla  penna.  Pertanto  nu* 
mero  e  disposizione  delle  strisce  rimasero  una  quistione  di  fantasia  fino 
al  l^VO,  epoca  nella  quale  la  bandiera  Ai  determinata  in  tre  strisce, 
d'arancio,  di  bianco  e  d'azzurro.  Ma  con  tutto  ciò,  ancora  cento  anni  dopo, 
non  era  infrequente  una  insegna  composta  di  sei  strisce;  nelle  bandiere 
di  bompresso,  o  per  dir  meglio  in  cima  all'albero  di  bompresso, i  tre 
colori  radiavano  dal  centro. 
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Il  colore  tipico  fu  r arancione;  come  cambiossi  in  scarlatto  ò  cosa 
ancora  dubbia. 

Addi  2n  aprile  1607,  quando  Hecmskisk  attendeva  a  Gibilterra  gli 
spagnuoli  per  annichilirli,  egli  portava  a  tracolla  una  fascia  gialla  e 
di  nna  piuma  gialla  adomava  il  cappello. 

Foumier  nel  164*^  scriveva,  che  la  bandiera  olandese  era  rossa, 
bianca  ed  azzurra;  un  cambiamento  abbastanza  naturale  e  cagionato 
dalla  somiglianza  di  colori  sarebbe  dunqae  già  stato  determinato  sin 
d*allora. 

Ma  De  Jonge,  avendo  compulsato  vecchi  documenti,  carte  ufficiali  e 
dipinti  coevi,  conclude  che  la  variazione  non  avvenne  anteriormente 
al  105b,  nò  ebbe  pieno  effetto  che  nel  1665;  che  nella  prima  guerra 
con  ringhilterra  il  colore  era  V  arancione,  nella  seconda  il  rosso.  Da 
quel  tempo  la  insegna  non  cambiò,  salvo  pendente  il  breve  periodo  sus- 
seguente alla  rivoluzione  francese  Allora  la  bandiera  di  guerra  fu  ca- 
ricata d'un  cantone  bianco,  dove  campeggiava  una  figura  della  libertà 
armata  di  lancia  e  con  ai  piedi  un  leone.  Ma  i  disastri  non  rendono 
cara  un'  insegna  ai  marinari  che  desideravano  i  vecchi  prodi  colori  ram* 
mentanti  le  memorie  gloriose  di  Ru^'^ter  e  dei  due  Tromp. 

Nel  1  fì06,  dopo  un  pericoloso  ammutinamento,  fu  stimato  opportuno 
tornare  alla  vecchia  bandiera,  ma  Tordine  non  fu  reso  generale,  cosic- 
chò  si  vide  la  squadra  del  Texel  e  del  Zuyderzee  con  l'antica  bandiera 
d*01anda,  e  la  squadra  zelandese  con  la  libertà  ritta  nel  canto;  irrego- 
larità curiosa,  la  quale  continuò  fino  al  17  luglio  1810,  epoca  dell'assor- 
bimento delle  province  unite  nell'impero  di  Napoleone.  Ma  alcuni  sta- 
bilimenti coloniali  della  corte  di  Guinea  s'opposero  all'annessione  ed  albe- 
rarono i  colori  nazionali  fino  al  completo  riassetto  della  madre  patria. 

Durante  le  guerre  del  noo  le  immani  armate  delle  sette  province 
venivano  scompartite  in  tre  squadre  cui  i  colori  arancione,  azzurro  e 
bianco  distinguevano.  E  credo  che  gli  ammir^igli  delle  tre  squadre  al- 
berassero alla  maestra,  al  trinchetto  ed  alla  mezzana  rispettivamente, 
l'insegna  rossa  caricata  del  leone  d*oro  rampante  e  tenente  nelle  unghie 
le  sette  frecce,  simbolo  della  Confederazione.  Ma  ciò  non  potei  finora 
determinare  a  mia  completa  soddisfazione. 

Ho  talvolta  pensato  che  essi  usassero  codesta  bandiera  stemmata 
alla  poppa,  i  tre  colori  all'albero  rispettivo,  mentre  il  vice-ammira- 
glio ed  il  contr'ammiraglio  dell'armata  battevano  la  bandiera  bianca  e 
l'azzurra  alla  maestra.  Come  esempio  di  quanto  dico,  penso  che  Tromp 
nella  battaglia  di  Portland,  addi  18  febbraio  1053,  nella  sua  doppia 
qualità  di  comandante  supremo'  e  di  capo  dell'  antiguardia  portasse  il 
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leoDe  all'asta  di  poppa  ed  il  tricolore  alla  maestra;  che  Rayter  coman- 
dante in  secondo  avesse  il  leone  a  poppa,  il  tricolore  al  trinchetto  e 
l'insegna  bianca  alla  maestra,  e  che  Evartzen  avesse  una  bandiera  az- 
zurra alla  maestra,  il  tricolore  alla  mezzana  ed  il  leone  alla  poppa.  Ma 
pertanto  stimo  che  molte  volte  la  disposizione  delle  bandiere  tattiche 
fosse  lasciata  molto  alla  discrezione  del  comandante  sapremo. 


Il  rimanente  delle  bandiere  d'Europa  ha  avuto  si  rara  connessione 
colPistoria  britannica  che  non  mi  dilungo  circa  esse. 

Belgio. 

1  colori  belgi,  il  nero,  il  giallo  ed  il  rosso  sono  quelli  del  ducato 
di  Brabante;  si  riunirono  in  bandiera  nazionale  nel  1831,  e  con  palese 
imitazione  del  modello  francese. 

Germania. 

I  colori  germanici  son  quelli  dell*  ordine  teutonico,  nero  e  bianco; 
la  croce,  della  quale  si  parla  sempre  come  di  croce  di  ferro,  ò  Tidentica 
croce  deirordine,  e  come  tale  risale  fino  agli  ultimi  anni  del  12^  secolo; 
il  rosso,  colore  imperiale,  trae  —  diconof  —  Torigine  sua  da  Carlomagno. 

Danimarca. 

La  più  antica  bandiera  esistente  è  la  danese;  essa  risale  al  1-3^  se- 
colo, e  secondo  la  tradizione  scese  dal  cielo  belPe  fatta  nel  1219,  in  ri- 
sposta ad  una  preghiera  di  re  Waldemaro,  mentre  egli  guidava  le  proprie 
schiere  contro  i  pagani  del  Baltico.  Non  scorgo  ragione  per  dubitare  che 
il  re  producesse  veramente  la  sua  bandiera  in  siffatta  circostanza  asse- 
rendone la  discesa  miracolosa  ;  ma  è  degno  di  nota  che  fra  le  cix>ci  cui 
s'ascrive  origine  celeste  ò  questa  Tunica  bianca. 

Svezia. 

La  bandiera  svedese  sembra  essere  la  danese  con  colori  alterati 
nel  1523,  epoca  della  proclamazione  dell' indipendenza.  L'azzurro  ed  il 
giallo  sono  i  colori  della  Svezia;  tre  corone  d'oro  in  palo  su  campo  d'az- 
zurro furono  senza  dubbio  assunti  come  simbolo  d'indipendenza  e  libertà, 
e  come  tali  sventolarono  durante  la  guerra  dei  trent'anni,  e  la  loix)  me- 
moria in  Inghilterra  si  serba  tuttavia  nella  copertina  azzurra  e  gialla 
dell'Edinburgh  Revieio. 


L*ARALDICA  DEL  MABB.  437 


Norvegia. 

La  bandiera  di  Norvegia  ò  chiaramente  la  danese  con  una  croce 
azzurra  sovrapposta.  Vunione  che  adoma  il  canto  superiore  sinistro  ta 
creata  nel  1817,  allorché  i  due  troni  di  Svezia  e  di  Norvegia  furono 
occupati  da  un  sol  sovrano- 

Russia. 

Lo  stendardo  russo,  come  anche  l'insegna  navale,  sono  state  create 
dallo  Zar  Pietro  il  Grande.  Non  porta  l'usuale  aquila  bicipite  —  la  quale 
data  dal  1472  per  il  matrimonio  d*Ivan  il  Grande  con  Sofia  nipote  del 
paleologo  Costantino  ;  ma  una  variazione,  intesa  a  dimostrare  la  po- 
tenza moscovita  su  quattro  mari,  imperciocché  Taquila  ha  nell'artiglio 
destro  una  carta  che  figura  il  mar  Nero,  nel  sinistro  una  seconda  che 
figura  il  Caspio,  e  le  due  carte  del  duplice  rostro  dinotano  il  mar  Bianco 
ed  il  Baltico. 

La  prima  insegna  pare  fosse  tolta  quasi  ad  imprestito  dagli  olan- 
desi, maestri  d*arte  navale  a  Pietro:  difatti  non  ò  che  la  bandiera  di 
Olanda  a  colori  differentemente  situati;  poi  l'insegna  fu  caricata  nel 
canto  da  una  piccola  croce  di  S  Andrea  azzurra  in  onore  del  divino 
patrono  delPimpero  (1098);  ma  poco  stante  la  bandiera  fu  tutta  bianca 
crociata  di  azzurro  in  croce  di  S.  Andrea,  come  ò  ancora  oggidì.  Durante 
Tultima  parte  del  secolo  passato  Tarmata  russa,  ad  imitazione  dell'  in- 
glese, fu  scompartita  in  tre  squadre  che  rispettivamente  ebbero  bandiera 
bianca.,  rossa  ed  azzurra  col  canto  superiore  recante  la  croce  azzurra  di 
S.  Andrea  in  un  campo  bianco 

Grecia. 

La  Grecia  adottò  i  colori  della  Baviera  d*onde  trasse  il  suo  primo 
sovrano. 

Austria. 

L'Austria  porta  le  armi  dei  duchi  austriaci,  gerle  d'argento  per 
fascia,  assunte  nel  1231,  come  segnacolo  di  parteggiamento  nella  guerra 
civile.  Prima  d'allora  lìnsegna  austriaca  portava  l'aquila  romana. 

Italia. 

L*Italia  porta  il  tricolóre  creato  da  Napoleone  I  per  il  Regno  d'Ita- 
lia ;  è  una  evidente  modificazione  del  tricolore  francese.  Ma  non  ho  po- 
tuto decidere  se  il  verde  fosse  un  capriccio  di  Napoleone  o  se  fosse 
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il  colore  di  casa  Lorena  consanguinea  delle  dinastie  di  Napoli  e  Toscana. 
Però,  siccome  ninno  dei  varii  Stati  italiani  portò  inai  il  verde,  penso 
che  fosse  un  capriccio  del  sommo  imperatore. 

Nel  1848  la  bandiera  eh* era  stata  abolita  fu  rimessa  in  onore  dal 
partito  nazionale  ed  adottata  dal  re  di  Sardegna  che  la  caricò  della  sua 
arma  orlata  dell'azzurro  sabaudo  Col  Regno  d'Italia  caddero  le  bandiere 
degli  altri  minori  Stati  della  penisola.  Quelle  però  che  avevano  interesse 
storico  erano  già  da  lungo  tempo  abolite  e  delle  loro  bandiere  che  con- 
testaronsi  il  primato  nel  Mediterraneo  io  mi  occuperò. 

Venezia  sventolava  il  leone  deirEvangelista,  che  fu  ab  antiqtu)  la  sua 
insegna,  sebbene  nel  corso  dei  secoli  colori  e ,  particolari  del  disegno 
sovente  cambiassero. 

Probabilmente  avrete  spesso  inarcato  le  ciglia  nello  scorgere  come 
Genova  adoprasse  T  antica  insegna  inglese.  Nulla  relazione  di  fatto 
paasa  tra  la  bandiera  d'Inghilterra  e  quella  di  Genova;  nò  tampoco 
credo  fra  questa  e  S.  Giorgio.  (1) 


(1)  GenoTa  alberò  invece  la  croce  di  S.  Giorgio  assai  prima  che  non 
r  Inghilterra. 

La  prima  connessione  di  San  Giorgio  Gappadooense  con  il  Comune  libero 
di  Genova  data  infatti  dalla  presa  di  Gerusalemme  nella  prima  crociata.  Se- 
condo il  Canale  (Nuova  Istoria  deUa  lUpubhUca  di  Oenova^  voi.  I,  pag.  103) 
addi  15  luglio  1099,  spuntando  V  aurora,  i  crociati  genovesi  scorsero,  in 
vetta  del  Monte  OUveto,  un  cavaliere  vólto  alla  città  e  che  con  lancia 
fiammeggiante  li    incuorava  all'assalto.  Unanime  fu  il  grido  di  S.  Giorgio! 

La  croce  divenne  insegna  della  Repubblica,  a  quanto  pare,  dopo  la 
prima  crociata.  Nelle  monete  battute  sotto  Timpero  di  Corrado  II  (11  Sd- 
ii 52)  da  una  parte  è  la  scritta  Cunradi  Regis  con  in  mezzo  una  croce: 
dairaltra  un  castello  a  tre  torri  con  scrittovi  intomo  Janna.  Il  cartello 
chiamavasi  grifo,  d'onde  il  giuoco  popolare  del  salto  delle  monete  che  an- 
co' oggidì  chiamasi  di  crux  o  griffa  corrispondente  al  francese  pUe  ouface. 

San  Giorgio  non  fu  il  protettore  di  Genova  che  molto  tardi;  durante 
il  consolato  San  Giovan  Battista  ebbe  in  custodia  il  Comune  ;  d'onde  i  nu- 
merosi agneUi  pasfuàU  scolpiti  in  marmo  sui  monumenti  cittadini  del  periodo 
democratico. 

Quanto  alle  insegne  di  guerra  erano  quelle  delle  8  campagne  o  quar- 
tieri; eccole: 

Bvrgo  di  Pré,  cinque  barre  in  palo  d'azzurro  in  campo  d'argento  ; 

Banchi,  scudo  di  gule  in  campo  d'argento  con  la  lettera  P  ; 

S.  Lorenzo,  azzurro  ; 

Màtcherona,  bipartita,  argento  ed  azzurro  ; 

Fiauaìungay  barra  d'argento  in  palo  d'azzurro  f 
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Nell'anno  1284  i  pisani,  avvicinatisi,  a  Genova  lanciarono  dentro 
la  citta  come  squisito  insulto  molti  sassi  fasciati  di  scarlatto.  Come  e 
quanto  codesto  lancio  costituisse  un*  ingiuria,  io  lo  ignoro;  ma  tale  era 
rimasto  nò  potevasi  altrimenti  lavare  che  nel  sangue.  I  genovesi  usci- 
rono con  le  galee  e  per  eternar  la  memoria  dell*  ingiuria  trasferirono 
la  fasciatura  di  scarlatto  nella  bandiera.  La  battaglia  decisiva  della 
Meloria  concesse  alle  bandiere  lo  stigma  del  successo  e  fissò  la  croce 
come  perenne  simbolo  della  Repubblica.  (1) 

Malta  e  Torchia. 

La  croce  maltese  rossa  in  campo  bianco  o  bianca  su  campo  rosso, 
ognun  rammenta  Fu  1*  insegna  dei  cavalieri  di  S.  Giovanni  ;  e  i  loro 
etemi  nemici,  i  turchi,  ebbero  numero  si  grande  di  bandiere  che  sa- 
rebbe difficile  menzionarne  la  metà.  Tre  mezzelune  con  la  gobba  volta 
air  estemo  fu  simbolo  favorito  in  campo  ora  verde,  ora  scarlatto.  Usa- 
ronsi  bandiere  a  strisce  rosse,  verdi  e  bianche  tanto  da  navi  turche 
come  da  navi  di  stati  barbareschi  semi-indipendenti. 


Castello,  CAstello  trìturrito  d'argento  in  campo  d'aszurro; 
Partanuova^  scacohiere  di  giile  d'argento. 

Il  chiarissimo  Belgrano  una  volta  mi  diaae  che  la  croce^  prima  di  di- 
ventar insegna  del  Comune,  fosse  segnale  di  comando  e  che  la  nave  capo- 
stuolo  Talzasse.  Difatti  nella  guerra  che  chiamosd  della  Meloria  si  decise 
di  non  accordare  il  VetsìUo  di  S,  Oiorgio  se  non  se  ad  uno  stuolo  di  dieci 
galere^  Eravi  dunque  un  vessillo  che  aveva  codesto  nome  (Gànàlr,  op.  cit., 
▼ol.  m,  pag.  17). 

Viva  8.  Oiorgio  !  fu  il  clamore  di  guerra  che  echeggiò  nella  fronte  di 
battaglia  dell'  armata  genovese   il   giorno   della   memoranda  fazione    della 

Meloria. 

D'allora  in  poi  lo  stendardo  colla  croce  di  gale  fu  Tinsegna  del  Comu- 
ne. £  com'emblema  del  Comune  la  croce  è  determinata  dalla  famosa  carta 
delle  Canarie,  dall*  Atlante  Mediceo  della  Magliabechiana,  dove  presso  al- 
le isole  di  LancerotOi  scoperte  da  messer  Lanzerotto  Malocello,  genovese,  ò 
raffigurata  una  bandiera  di  S.  Giorgio.  (Nota  dbl  traduttore). 

(1)1  pisani  lanciarono,  nel  1284,  palle  fasciate  di  panno  scarlatto  a  qua- 
drello d'argento  a  sfoggio  di  ricchezza  ;  erra  dunque  l'autore  inglese  allor- 
ché allude  ad  ingiuria;  ingiuria  era  il  grido  pisano  di  Giglio!  Giglio/  che 
rammentava  ai  srenovesi  la  sconfitta  patita  recentemente  presso  l' isola  del 
Qigljo.  (Nota  dio.  trabuttorb). 
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I  turchi  d'oggidì  hanno  adottato  la  mezzaluna  con  una  delle 
stelle,  bianche  su  campo  scarlatto  ;  modificazione  leggiera  dell*  insegna 
che  nel  secolo  scorso  adoperavano. 

Barbbria. 

Tunisi,  Algeri,  il  Marocco,  noveravano  molte  bandiere  diverse,  ma 
tutte  avevano  tea,  di  loro  un'  aria  di  famiglia  col  predominio  di  rosso 
e  di  verde.  Un'insegna  considerata  come  bandiera  di  battaglia  degli 
algerini  recava  un  braccio  nudo  armato  di  scimitarra,  emblema  usato 
anche  dagli  olandesi  nel  secolo  XVII. 

America  ed  Asia. 

Valichiamo  l'Atlantico. 

La  prima  bandiera  usata  come  insegna  nazionale  dagli  Stati  Uniti 
dell'  America  dopo  dichiarata  l' indipendenza  sembra  essere  stata:  tredici 
strisce  orizzontali  alternate  bianche  e  rosse  con  V  unione  britannica 
nel  canto  superiore  alla  penna,  e  ciò  vedesi  in  un  dipinto  datato  giu- 
gno ine. 

Ma  altre  bandiere  furono  alberate,  quali  in  guisa  di  distintivi  di 
comando,  quali  come  simbolo  di  Stati  particolari,  oppure  anche  come 
segnacoli  di  zelo  esuberante  per  la  causa  della  libertà  e  dell'  indipen- 
denza. 

Molte  fra  queste  rappresentano  un  serpente  a  sonagli  con  tredici 
anelli  nella  coda  e  col  motto  :  non  mi  calpestare  ;  in  campo  or  giallo, 
or  bianco,  tal  volta  a  strisce  bianche  e  rosse,  tal  altra  rosso  ed  az- 
zurro. 

Alcune  hanno  sul  campo  bianco  un  pino  col  motto  nC appello  a  Dio* 

A  che  combinano  le  due  insegne  Ma  ima  lettera  di  Jay  del  luglio 
1776  ci  dà  testimonianza  che  a  quel  tempo  il  Congresso  non  aveva 
diramato  alcun  ordine  e  che  i  capitani  di  mare  seguivano  il  proprio 
capriccio. 

Queir  idea  del  crotalo  non  era  mica  una  novità  Venticinque  anni 
prima  la  Pennsylvania  Gazette ,  commentando  T  iniquo  procederà 
della  mailre  patria  che  popolava  di  delinquenti  V  America,  aveva  sug- 
gerito di  mandar  in  Inghilterra  ur^  pieno  carico  di  crotali  da  esser 
equamente  distribuiti  nel  Parco  di  S.  Giacomo^  nel  Pubblico  Giar* 
dtno,  in  altri  luoghi  di  diletto  e  nei  giardini  dtUa  primaria  nobiltà. 
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E  nel  1754-55,  durante  la  guerra  contro  francesi  ed  indiani,  la 
stessa  gazzetta  adottò  come  divisa  un  crotalo  tagliato  in  otto  pezzi  col 
motto  congiungersi  o  morire.  Ed  unMmpresa  consimile  ricomparve 
nel  1775  e  fu  senza  dubbio  l'origine  delle  bandiere  coi  crotali  le  quali 
non  ebbero  mai  sanzione  ufficiale. 

Per  un  anno  circa  ancora  dopo  che  fu  dichiarata  V  indipendenza 
nessuna  bandiera  nazionale  tix  decretata;  nò  il  pino,  nò  il  crotalo  furono 
mai  tenuti  in  conto  d'emblemi  regolari  e  le  navi  degli  Stati  Uniti  con- 
tinuarono a  sventolare  le  strisce  bianco-scarlatte,  or  semplici,  or  in- 
quartate deirUnione  Britannica  (1).  Ma  addi  14  giugno  1777  fu  deciso 
dai  Congresso  che  la  «  bandiera  degli  Stati  Uniti  fosse  di  tredici  strisce 
alternate  rosse  e  bianche;  che  T  Unione  fosse  un  campo  d'azzurro 
(K)sparso  di  13  stelle.  » 

L' origine  delle  fasce  e  delle  stelle  è  stata  sovente  discussa,  ma 
senza  risultato  soddisfacente.  La  presunzione  che  provenisse  dallo  stemma 
di  Washington  ò  insussistente.  Veramente  quello  stemma  (argento  due 
barre  di  gule  ;  in  capo  tre  pesci  del  secondo)  non  sembranmi  aver  nulla 
che. fare  colla  bandiera  scelta  dal  Congresso.  In  realtà  le  strisce  non 
erano  una  novità.  Ho  già  fatto  allusione  ad  un  dipinto  del  1588  nel 
quale  si  scorge  non  solo  una  bandiera  a  cotali  strisce  con  le  armi  regie 
alla  maestra,  ma  anehe  con  un'  insegna  a  poppa  che  mostra  tre  strisce 
rosse  alternate  con  tre  bianche  ed  incrociate  da  una  barra  verticale. 

La  compagnia  delle  Indie  fino  dal  suo  nascere  adottò  un* insegna 
a  strisc0  bicolori,  prima  colla  croce  di  S.  Giorgio  nel  canto,  poi  con  la 
Unione  Britannica  in  luogo  di  quella.  Fino  al  1833  fu  in  uso  siffatta 
bandiera  e  la  sua  vista  sarà  stata  familiare  ai  coloni.  Una  bandiera 
poi  composta  di  sole  strisce  bianco-rosse  alternate  era  tuttavia  un  co- 
gnito ed  onorevole  segnale  deHa  regia  marina  e  significava  <  alla  divi- 
sione rossa  di  formarsi  in  linea  di  battaglia  ».  Circa  il  canto  il  campo 
azzurro  rimase  intatto  e  il  riempirlo  di  tredici  stelle  fu  cosa  naturale. 

Per  molti  anni  dopo  il  trattato  di  pace  del  1783  prevalse  il  co- 
stume d' aggiungere  una  striscia  ed  una  stella  per  ogni  nuovo  Stato  che 
entrava  nella  federazione.  Ma  ciò  condusse  a  confusione  ed  a  irregola- 
rità. Cotalchò  il  19  aprile  1818  fu  determinato  che  il  numero  delle 
strisce  fosse  fissato  a  tredici  e  che  il  numero  delle  stelle  fosse  pari  ai 
numero  degli  Stati. 

Nessuna  legge  determina  come  codeste  leggi  vadano  situate. 

(1)  I  marÌDai  inglesi  posero  a  questa  bandiera  per  scherzo  il  nome  di 
gridòron  (graticola).  La  K. 
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Sulle  nari  di  guerra  esse  sono  attelate  a  righe  parallele  ;  sa  navi 
mercantili  o  da  diporto  la  fantasia  governa. 

La  marineria  degli  Stati  Uniti,  come  fìi  oostitoita,  non  aveva  grado 
saperiore  a  quello  di  c<Hnmodoro;  solo  nel  1857  fUrono  creati  ufficiali 
generali  e  non  prima  del  maggio  1858  furono  autorizzati  ad  issare  una 
insegna  azzurra  ;  quelli  che  avevan  vent*anni  di  grado  da  comandanti 
.  Captains)  al  trinchetto,  gli  altri  alla  mezzana.  Nel  settembre  i8òu  Tor- 
dinanza  fu  modificata  si  che  il  più  anziano  ufficiale  generale  battesse 
quella  semplice  insegna  alla  maestra. 

Nel  marzo  18G1  fu  deciso  che  allorquando  parecchi  ufficiali  gene- 
rali [flag  offLcers)  fossero  insieme,  il  più  anziano  usasse  T  insegna  az- 
zurra, il  seguente  la  rossa,  il  terzo  la  bianca. 

Nel  luglio  1802  il  titolo  di  flag  offlcer  Ih  surrogato  da  quello  di 
contr'ammiraglio,  i  tre  più  anziani  del  grado  portarono  T  insegna  alla 
maestra,  i  tre  successivi  al  trinchetto,  gli  ultimi  rimandati  su  alla 
mezzana. 

In  fondo  era  la  creazione  dei  due  gradi  di  ammiraglio  e  di  vice- 
ammiraglio, ma  quest'ultimo  grado  non  venne  decretato  che  nel  1804 
e  quello  solamente  nel  18()6,  ed  in  ambidue  i  casi  come  un  omaggio  ai 
servigi  sommi  di  Farragut. 

Le  insegne  d'ammiraglio  erano  azzurre  con  quattro,  tre  e  due  stel- 
le; pòi,  nel  1870,  vennero  cambiate  in  una  di  strisce  rosse  e  bianche 
alternate.  I  commodori  issarono  un  gagliardetto  a  strisce,  più  piccolo 
lo  alzò  il  comandante  superiore  di  navi  armate  ed  insieme  raccolte. 
Credo  la  legge  del  IS^O  sia  tuttavia  in  vigore. 

Non  posso  lasciare  il  soggetto  delle  bandiere  federali  senza  dir  qual- 
cosa di  quelle  che  alberarono  quegli  Stati  che  tentarono  uscir  dalla  Fe- 
derazione. Per  quanto,  corta  la  vita  di  quella  seconda  lega,  essa  cambiò 
tre  volte  d'insegna. 

Prima,  per  non  discostarsi  troppo  dall'antica  bandiera,  la  vollero 
rossa,  bianca  e  rossa  in  bande  uguali  col  cauto  azzurro  disseminato 
di  nove  stelle  Nel  1803  la  sostituirono  con  una  bandiera  bianca  col  canto 
scarlatto  che  portava  una  croce  di  S  Andrea  azzurra  orlata  di  bianco 
e  caricata  di  diciassette  stelle;  nel  18()4  un  terzo  della  lunghezza  cambiò 
di  bianco  in  rosso. 

Delle  numerose  insegne  degli  Stati  delle  Americhe  Centrale  e  Me* 
ridionale  ò  inutile  parlare  ;  sono  accoppiamenti  di  colori  nati  dalla  fan- 
tasia. 11  Brasile  va  eccettuato  ;  fra  molti  emblemi  porta  anche  la  sfera 
armillare  portoghese.  La  bandiera  brasiliana  è  un  modello  di  bruttezza 
ed  offre  una  combinazione  di  colori  che  fa  male  agli  occhi;  nuova  —  di- 


l'araldica  del  mabe.  443 

ceTa  r  imperatore  Massimiliano  —  ò  roba  chinese,  vecchia  rassomiglia 
ad  un  novo  fradicio. 

I  chinasi  in  punto  bandiere  sono  nella  identica  condizione  nella  quale 
erano  0  o  700  anni  fa  i  potentati  d^Europa,  quando  ogni  capitano  aveva 
il  suo  proprio  segnacolo.  11  simbolo  nazionale  del  dragone  sembra  rico- 
nosciuto generalmente.  Un  drappo  giallo  in  cui  campeggia  un  dragone 
verde  azzurro  e  rosso  sfida  le  regole  delParte  europea. 

Al  di  là  della  China,  il  Giappone,  la  terra  d*e8tremo  oriente,  la  sor- 
gente del  sole,  come  porta  il  suo  nome,  ha  Temblema  delPastro  glorioso 
colorato  in  sanguigno. 


Mi  rimane  a  trattare  deiruso  delle  bandiere  fuori  del  loro  signifi- 
cato di  nazionalità.  E  siccome  questa  parte  del  mio  lavoro  mi  condur- 
rebbe a  far  un'istoria  della  segnalazione,  taglierò  corto 

Prima  parlisi  delle  insegne  nazionali.  Non  parlo  della  quistione  dei 
saluti  e  del  rispetto  che  a  norma  di  minute  istruzioni  una  bandiera  do- 
veva ad  un'altra.  Metà  dei  nostri  annali  marittimi  non  contengono  che 
lotte  dovute  a  cotali  preminenze. 

Indipendentemente  da  ciò  ci  sono  altre  vie  colle  quali  mostrare  ri- 
spetto 0  disprezzo  airinsegna  d'un'  altra  nazione  ;  su  questo  spenderò 
alcune  parole. 

L'issare  al  disotto  della  propria  bandiera  quella  d*  un  altro  Stato 
Al  sempre  in  tempo  di  guerra  segnale  di  vittoria,  in  tempo  di  pace 
testimonianza  d'ingiuria. 

La  cattura  d'una  nave  per  arrembaggio  si  palesa  coll'alzar  la  sua 
bandiera  sotto  quelle  del  vincitore 

Nella  celebre  cattura  del  Chesapeake  (1  giugno  1818)  le  sagole 
delle  due  bandiere  —  dice  il  James  —  essendosi  ingaggiata  l' insegna 
americana  andò  a  riva  la  prima,  quella  inglese  la  seconda.  Laonde 
l'equipaggio  dello  Shannon^  giudicando  che  la  divisione  d'arrembaggio 
di  questa  fregata  fosse  stata  schiacciata  dairequipaggìo  inimico,  si  apri 
il  ftioco  che  uccise  il  primo  luogotenente  e  cinque  o  sei  inglesi.  Prima 
che  le  bandiere  giungessero  a  segno  lo  sbaglio  fu  corretto,  vennero  am- 
mainate ed  alzate  convenientemente. 

Un  tempo,  cioè,  quando  le  insegne  non  s'alzavano  al  picco  di  mez- 
zana, ma  all'asta,  era  segno  di  vittoria  lo  strascinare  nel  mare  la  vinta 
bandiera.  Cosi  usavasi  anche  dalle  galee. 

Eccone  un  esempio  ricordato  da  Jal. 
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Dopo  una  fiera  battaglia  flra  galee  di  Francia  e  di  Spagna  presso 
Genova,  il  P  settembre  1638,  i  vittoriosi  francesi  fecero  l'entrata  trion- 
fale in  Marsiglia  «  rimorchiando  cinqae  galee  coi  loro  stantali-bandiere 
ed  insegne  che  lambivano  il  mare  ;  umiliazione  che  per  uso  antico  in- 
fliggevasi  al  vinto.  » 

In  tempo  di  pace  è  inteso  che  l'insegna  di  nazione  amica  non  dee 
venire  issata  inferiormente  ad  un'altra  ed  il  rigore  di  questa  etichetta 
ha  creato  la  regola  che  le  bandiere  non  si  usano  per  scopo  decorativo 
nò  in  gale,  salvo  il  caso  di  speciale  onoranza  ed  allora  si  issano  alla 
cima  deiralbero.  La  regola  è  considerata  come  imperscrittibile  per  uso, 
non  per  positiva  disposizione  governativa  internazionale.  Ma  il  trasgre- 
dire cotale  osservanza  fu  cagione  altra  volta  di  spiacevoli  accidenti.  Il 
23  aprile  18)0  la  fregata  inglese  EuryaltiSy  ancorata  a  San  Tomaa, 
nelle  Antille,  alzò  la  gala  di  bandiere  in  onore  del  principe  reggente  e 
fé*  uso  d'una  bandiera  rossa,  bianca  ed  azzurra,  che  per  anni  era  stata 
la  nazionale  francese.  Un  gagliardetto  tricolore  pendeva  nell'acqua  dalla 
boma  ed  una  bandiera  tricolore  strisciava  nel  mare  dall'asta  di  contro- 
fiocco. L'  ammiraglio  francese  Duperré,  che  era  presente  colla  Oloirej 
volle  ed  ottenne  scuse  per  ciò  ch'egli  stimava  un  insulto  ad  una  ban- 
diera sotto  la  quale  egli  ed  i  suoi  ufficiali  aveano  servito. 

Ecco  un  altro  esempio  che  fece  chiasso  nel  suo  tempo  circa  qua- 
rant^anni  fa. 

Il  7  settembre  1839  la  corvetta  francese /sére  ancorata  a  Port  Louis 
a  Maurizio  alzò  la  gran  gala  di  bandiere  e  principalmente  con  bandiere 
di  nazioni.  Ecco  come  la  gala  fu  descritta  da  un  capitano  mercantile 
ch'era  in  rada  e  la  cui  testimonianza  Ai  poi  richiesta  ufficialmente: 

«  Sotto  rinsegna  francese  erano  issate  prima  la  bandiera  americana, 
poi  quelle  di  diverse  nazioni  di  cui  non  rammento  i  nomi.  Su  altre  drizze 
erano  alzate  con  altre,  anche  i  colori  britannici,  ma  in  fondo  a  tutte 
l'insegna  di  S.  Giorgio.  » 

L'operato  del  comandante  fì*ancese  non  si  può  ad  altro  attribuire 
che  ad  una  spavalderia  volgare  ed  anche  codarda,  perchò  la  sua  nave 
era  internata  nel  porto  e  non  essendo  in  rada  alcuna  nave  di  guerra, 
nulla  opposizione  aveva  da  temere  per  parte  d'un  capitano  di  nave  di 
commercio.  Una  nave  mercantile,  il  GreenlaiOy  era  comandata  da  un 
vecchio  piloto  della  marina  regia  a  mezza  paga,  il  sig.  Thomas  Driver, 
un  lupo  di  mare  più  geloso  della  sua  bandiera  che  pratico  di  cortesie; 
un  uomo  educato  ad  una  delle  massime  di  Nelson  <  con  un  francese  il 
miglior  argomento  ò  picchiarlo;  essere  con  esso  civile  è  farsi  ridere  ap. 
presso  e  nulla  più.  > 
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Il  capitano  Driver  non  aveva  forza  bastevole  da  seguire  alla  lettera 
il  precetto  nelsoniano  ;  egli  fe'cucire  una  bandiera  francese  e  la  mattina 
seguente,  essendo  di  domenica,  alle  8  egli  fece  porre  la  bandiera  sotto 
il  bompresso  i  leggi  la  serpOy  lettore  marino).  Una  lancia  francese  venne 
a  dimandare  che  la  insegna  fosse  tolta  di  11,  cosa  cui  Driver  rifiutò  di 
annuire. 

La  dimane  due  ufdciali  si  resero  a  bordo  dal  Driver  per  chiedergli 

I 

soddisfazione;  ma  anche  questo  venne  rifiutato  dall'inglese  che  si  mostrò 
disposto  a  combattere  con  un  eguale  —  il  comandante  —  ma  non  con 
subalterni. 

Il  comandante  fhuicese  preferì  ad  un  duello  la  via  del  reclamo  al- 
l'autorità locale;  U  governatore  pregò  Driver  di  fare  scusa;  qui  novello 
rifiuto,  finché  la  seguente  lettera  direttagli  dal  segretario  coloniale  con- 
sigliò il  bollente  piloto  ad  accedere  al  desiderio  governativo: 

.  <  L  insulto  da  voi  fatto  alla  bandiera  francese  è  stato  notificato  al 
governatore,  come  anche  i  motivi  della  giustificazione  che  voi  ne  offerite. 
Sua  Eccellenza  fa  sul  proposito  alcune  osservazioni. 

»  Non  si  può  ammettere  che  ogni  singolo  individuo  dimorante  nelle 
colonie  inglesi  pigli  sopra  di  sé  ciò  ch'Qi  considera  offesa  all'onore  na- 
zionale che  è  affidato  al  rappresentante  del  sovrano.  Nel  caso  attuale  il 
vostro  dovere  consìsteva  nel  presentare  mediante  il  tramite  del  capitano 
del  porto  un  rapporto  del  modo  con  cui  sabato  era  stata  disposta  la 
bandiera  inglese  nella  gala  di  bandiere  della  corvetta  francese  Jsère. 

>  Se  la  vostra  relazione  fosse  stata,  dietro  inchiesta,  trovata  con- 
forme al  vero,  il  governatore  non  avrebbe  pretermesso  nulla  per  otte- 
nere una  spiegazione  ed  una  riparazione. 

»  Ma  la  via  che  avete  scelto  impedisce  al  governatore  di  chiedere 
codesta  riparazione,  finché  voi  non  chiediate  scusa  per  una  rappresa- 
glia d'indole  più  offensiva.  NelFopinione  di  S.  E.  voi  dovete  una  ripa- 
razione ed  egli  in  nome  della  regina  ve  la  dimanda. 

»  S  E.  piglia  sopra  di  sé  T  impegno  di  vegliare  air  onore  della 
bandiera  nazionale  circa  il  modo  con  cui  venne  alberata  a  bordo  aìVIsère 
ed  otterrà  —  ne  é  certo  —  quella  più  ampia  soddisfazione.  Ma  intende 
che  voi  v'  impegniate  a  stare  alla  decisione  ch'egli  prenderà  adempiendo 
da  parte  vostra  pienamente  ed  onestamente  a  questo  patto. 

».  S  E.  crede  aver  diritto  di  chiedere  tanto  da  un  suddito  fedele  di 
S.  M.,  maggiormente  poi  da  un  ufficiale  del  regio  servizio.  » 

Dopo  qualche  altra  lettera  la  cosa  si  fece:  e  per  il  pubblico  Tincidente 
ih  chiuso;  ma  l'ammiragliato  impedì  la  ripetizione  di  casi  disgustosi,  e 
per  molti  anni  Maurizio  fu  raramente  lasciato  senza  uno  stazionario. 

29 
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Il  fare  falsi  colori  in  tempo  di  guerra  ò  stato  sempre  considerato 
uno  stratagimma  di  rito;  ma  incominciare  il  fuoco,  o  commettere  qua- 
lunque atto  d*ostilirÀ  sotto  la  loro  protezione,  giudicasi  cosa  misleale.  Ci 
sono  però  esempii  astuti  ed  anche  umoristici  di  azioni  di  guerra  qu€ui 
praticate  sotto  colori  pretesi 

Un'  avventura  di  questo  genere  è  quella  narrata  nel  29  volume  d^ 
James  (Istona  Navale)  circa  le  navi  Sybille  e  Fox  a  Manilla  nel  17^8. 

Credo  che  debba  dunque  tenersi  come  regola  che  ingannare  è  2e- 
otto,  truffare  no  Un  uomo  d'onore  comprenderà  senz'altro  la  differenza 
che  un  avvocato  a  mala  pena  riuscirebbe  a  definire. 

Il  22  febbraio  1 783  la  fregata  francese  Sybille  di  :$«  cannoni  fu  av- 
vistata éaWIfussar  inglese  di  vk  al  traverso  di  Capo  Henry. 

La  Sybille  aveva  sostenuto  un  duello  in  regola  pochi  giorni  innanzi 
colla  Magicienne  ed  in  conseguenza  dei  colpi  avuti,  una  ratilca  di  vento 
l'aveva  talmente  malmenata  d*arriva  ch'essa  andava  con  alberatura  di 
fortuna-  Le  era  iiux>ossibile  dare  la  caccia  al  novello  nemico,  sebbene  d'essa 
più  debole,  laonde  il  comandante  di  lei  pensò  al  modo  di  trappolarlo  a 
corta  distanza  e  di  catturarlo  per  arrembaggio.  Ecco  dunque  la  Sybille 
Issare  la  bandiera  francese  sotto  la  inglese,  e  poi  issare  alle  sartie  di 
maestra  una  bandiera  inglese  in  derno  che  allora,  come  attualmente, 
è  segnale  specifico  di  chiesto  aiuto.  VEussar  suppose  che  la  Sybille 
fosse  una  nave  predata  ai  ft*ancesi,  ma  debolmente  amarinata,  e  che 
chiedesse  assistenza.  Forzò  di  vela  onde  prestare  soccorso;  se  nonchò 
ecco  rimanere  a  riva  l'insegna  fì*ancese,  ammainarsi  Tinglese  del  picco, 
restando  sempre  a  posto  quella  in  demo,  e  sotto  il  nuovo  aspetto  la 
Sybille  tenta  arrembare  il  piccolo  nemico,  il  quale  per  prudenza  lode- 
vole aveva  tenuto  la  sua  gente  a  posto  di  combattimento;  schivò  adun- 
que Tarrembaggio  ed  ^prl  il  fuoco,  il  quale  fu  efficace  perchò  la  Sybille 
sostenuta  da  tela  insufficiente  rollava  all'eccesso. 

Nel  frattempo  il  Centurion  di  riO  cannoni  accorreva,  e  questa  volta 
la  Sybille  ammainava  i  suoi  colori  sul  serio  La  bandiera  in  demo  ri* 
.mase  ov'era 

Quando  lufficiale  inglese  .indo  a  bordo  alla  Sybille  a  pigliarne  pos- 
sesso trasse  seco  a  bordo  deW Mussar  il  comandante  ù*ance8e  che  all'av- 
versario inglese  offrì  la  propria  spaia,  ma  questi  la  prese,  spezzolla  e 
buttatine  i  pezzi  sul  ponte  mandò  giù  in  cala  il  fhincese  e  ve  lo  tenne 
sino  all'arrivo  in  porto;  imperciocché  stimò  che  Pattirare  il  nemico  in 
un  aguato  mediante  il  segnale  di  soccorso  era  insieme  disonorevole  ed  an- 
timarinaresco. 

Il  segnale  poi  di  soccorso  era  in  codesta  occasione  palese;  perchè 
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non  era  la  bandiera  inflorita  di  sotto  in  su,  ma  ingiuncata  e  data  volta 
'^z-:-  alle  sartie,  la  prima  maniera  di  chieder  soocorso  non  ò  possibile  che 

a  :i  <!on  le  bandiere  che  hanno  un  canto  superiore  di  molto  figurato,  mentre  la 

r:n  seconda  non  s'offre  a  false  interpretazioni 

Nel  1857,  addi  14  aprile,  quando  la  fregata  Baleigh  entrò  in  Macao 
TI  -colla  carena  piena  d'acqua,  salutò  graziosamente  T insegna  portoghese, 

poscia  alzò  bandiera  roresciata  sparando  cannonate  di  minuto  in  mi* 
nuto  Niun'  altra  nave  di  guerra  era  in  rada,  cosicchò  sulle  prime  lon 
fu  compreso  il  segnale,  e  solo  airayvioinarsi  a  terra  e  col  mostrarsi 
•qual  era  così  bassa  bassa  sull'acqua  potò  attirare  attenzione  e  soccorsi. 

Ero  in  Hong-Kong  a  quel  tempo  e  rammento  avere  udito  dire  che 
i  portoghesi  avrebbero  capito,  se  la  bandiera  fosse  stata  issata  a  mezza 
asta.  Era  un  discorso  da  gente  non  pratica,  perchò  gli  uomini  di  mare 
considerano  i  colori  a  mezz'asta  come  testimonianza  di  lutto  e  nulla  più. 

Sino  da  tempi  remoti  il  segno  di  lutto  delle  navi  era  di  dipingere 
ogni  parte  di  esse  in  color  nero.  Voi  rammentate  la  classica  tradizione 
della  morte  d'Egeo;  una  consimile  cerimonia  ha  durato  fino  ad  epoca 
recente. 

Dopo  la  battaglia  di  Pavia  (15*25)  le  sei  galee  firainoesi,  che  ebbero 
licenza  di  accompagnare  Francesco  prigione  ed  il  seguito  di  lui  a  Bar- 
<:ellona,  erano  nere  dal  pomo  al  pelo  d'acqua;  nere  le  vele,  neri  i 
pennoni,  nere  anche  le  bandiere.  Più  tardi  le  navi  furono  abbrunate  con 
stoffe  si  da  velame  le  indorature,  la  dipinta  portelleria  e  le  multico- 
lori impavesate.  Ora  che  tutto  esteriormente  è  nero  e  che  una  fila  di 
bianche  brande  e  la  nera  copertura  di  esse  ha  sostituito  le  impavesate 
l'antica  gramaglia  ò  impossibile.  La  bandiera  nera  con  o  senza  accom- 
pagnamento di  teschi  e  d'ossa  in  croce  su  di  essa  disegnati  ò  rimasta 
ai  pirati  di  Madagascar  ed  ai  romanzieri.  Emblema  di  lutto  sono  ban- 
<1iera  e  fiamma  a  mezz'asta  e  pennoni  imbroncati. 

In  contraddizione  del  nero,  il  gonfalone  bianco  fa  altra  volta  albe- 
rato in  segno  di  gioia.  Ora  ò  segnale  di  pace  o  parlamentare. 

Costumasi  issare  contemporaneamente  anche  Tinsegna  nemica. 

Nella  guerra  di  Crimea,  i  nostri  parlamentari  alzavano  la  bandiera 
bianca  alla  maestra,  la  rossa  al  trinchetto. 

L'uso  di  alzare  la  bandiera  nemica  nacque  probabilmente  durante 
le  nostre  guerre  colla  Francia  alla  fine  del  600.  Siccome  la  bandiera 
fìrancese  era  bianca,  fhi  essa  ed  una  bandiera  di  parlamentario  non 
c'era  differenza  veruna  eil  una  nave  inglesi  in  missione  di  paca  neces- 
sariamente sventolava  l'insegna  nemica. 

D'altra  parte  una  bandiera  bianca  albwata  da  vascello  francese  non 
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aTeva  significazione;  d*onde  la  regola  tra  Francia  ed  Inghilterra  d*u8ar 
la  bandiera  nemica  come  se^o  di  pace. 

Ma  le  altre  nazioni  non  sempre  si  conformarono  a  questo  uso; 
quindi  malintesi  e  difficoltà;  delle  quali  ecco  un  esempio. 

Nel  1813,  mentre  il  Jaseur  era  in  crociera  nell'estuario  del  Dela- 
ware,  Walts,  suo  comandante,  si  mise  in  comunicazione  colla  terra  per 
certi  affari  di  prigionieri.  Spedì  il  suo  luogotenente  di  bordo  in  una  barca 
con  bandiera  di  tregua,  alla  borgata  di  Lewes,  situata  alla  bocca  del 
fiume.  L'armamento  della  barca  fu  ad  arte  allontanato,  il  luogote- 
nente aggredito  ed  insultato  e  con  uno  solo  dei  suoi  uomini  fece  ritorno 
a  bordo  recando  una  <  lettera  del  comandante  americano,  stenografata 
ed  impudente,  contenente  apprezzamenti  sulla  bandiera  di  tregua  e  che 
inoltre  inibiva  qualunque  novella  comunicazione  colla  terra.  > 

Il  comandante  Walts  rispose: 

€  Osservo  che  è  conforme  air  uso  e  perciò  accettato  da  tutte  le  na- 
zioni che  in  luogo  di  bandiera  bianca  si  sventolino  le  bandiere  dei  due 
belligeranti  ;  che  inoltre  questo  costume  e  dovunque,  fuorché  presso  alla 
foce  del  Delaware,  stimato  anche  cortese.  Dopo  il  ricevimento  che 
un  mio  ufficiale  in  garbo  di  parlamentario  ha  ricevuto  ieri,  voi  non 
avete  a  temere  d'un  secondo  tentativo,  da  parte  mia,  di  comunicare 
con  la  città  di  Lewes.  Quando  il  governo  degli  Stati  Uniti  avrà  agenti 
di  tale  energia  e  d'autorità  competente  a  far  rispettare  un  individuo 
Investito  di  uffizio  che  santifica  la  persona  agli  occhi  di  nemici  civili, 
allora,  e  non  prima,  relazione  amichevole  passerà  fra  voi  e  me.  > 

Il  Jaseur  in  breve  lasciò  la  stazione  ;  ma  la  colpa  o  lo  sbaglio  mi 
par  fossero  dalla  parte  sua;  prima  perchè  la  bandiera  parlamentare, 
com'  era  tradizionalmente  intesa  tra  ft'ancesi  ed  inglesi,  non  era  d'  uso 
generale;  in  secondo  luogo  perchè  è  fuor  d'ogni  regola  mandare  un 
parlamentare  là  dove  la  competente  autorità  per  riceverlo  non  esiste. 

Ed  ora,  prima  di  chiudere  questo  saggio,  desidero  esprimere  un  mio 
concetto  che  molti  fra  voi  forse  considereranno  eterodosso. 

Vho  detto  come  Tinsegna  personale,  poscia  quella  della  nave,  infine 
la  portuaria,  cedessero  il  passo  davanti  alla  nazionale;  cosicché  la  nave 
di  oggidì  sventola  i  colori  della  patria  e  la  bandiera  di  comando.  Io 
non  sono  certo  che  sì  rìgida  uniformità  sia  vantaggiosa.  Un  reggimento 
ha,  oltre  la  bandiera  della  regina,  anche  i  propri  colori,  sui  quali  sono 
inscritti  i  nomi  delle  campagne  combattute  L'annuario  deiresercito  ò  in 
sé  stesso  una  epitome  della  storia  militare.  Perchè  la  marineria  non 
avrebbe  una  cosa  consimile  ?  Perchè  ogni  nave  non  avrebbe  una  ban- 
diera speciale  che  richiamasse  le  glorie  del  suo  nome  ? 
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Illustrerò  codesto  concetto  con  un  esempio. 

Venticinque  anni  fa  ebbi  Tenore  di  servire  a  bordo  del  Royal  George, 
Non  credo  esagerare  col  dire  che,  salvo  forse  il  nostro  comandante,  che 
era  il  compianto  sir  Henry  Godrington,  non  oravi  a  bordo  un  ufficiale 
che  avesse  un'idea  chiara  d'un  singolo  evento  relativo  al  nome  della 
nave  al  di  là  di  un  nebuloso  ricordo  di  una  vittoria  circa  il  Royal 
George,  che  colò  a  fondo  a  Spithead. 

Eppure  pochi  vascelli  hanno  avuto  più  brillanti  antecedenti. 

Il  Ifoyal  George  fu  nave  ammiraglia  di  Hawke  alla  baia  di  Quibe- 
beron;  fu  con  Rodney  al  soccorso  di  Gibilterra  nel  i780  ed  una  seconda 
volta  con  Darby  nel  1781.  Sarebbe  andata  nella  terza  spedizione,  se  nel 
prepararsi  al  mare  non  fòsse  colata  a  fondo.  Al  1  giugno  1794  batteva 
la  bandiera  di  sir  Alexander  Hood;  ancora  nel  1795,  airisola  Groix;  e 
fu  a  bordo  di  essa  nave,  tuttavia  ammiraglia  di  lord  Bridport,  che  scop- 
piò la  rivolta  del  1797. 

Ho  scelto  il  Royal  George  per  ragioni  di  personale  ricordo.  Ma  quant'al- 
tre  navi  hanno  altrettanta  degna  istoria  ?  Per  esempio,  il  Viciory^  sulle 
bandiere  del  Vie  tory  si  ponno  segnare  i  nomi  delle  seguenti  battaglie: 

Luglio  1588,  Invincibile  Armada;  Le  Dune,  29  novembre  1652; 
Lowestoft,  22  luglio  1 653  ;  BarHeur,  9  maggio  1(392  ;  Tolone,  agosto  1793; 
Hyères,  13  luglio  1795  ;  San  Vincenzo,  14  febbraio  1797  ;  Trafalgar,  21  ot- 
tobre 1805.  So  che  per  molti  il  yictoryé  la  nave  dove  a  Trafalgar  Nelson 
aveva  la  sua  bandiera  ;  perchè  non  si  può  ugualmente  rammentarne  il 
nome  come  quello  della  nave  che  Hawkins  comandava  nel  1588  ? 

Se  la  mia  idea  fosse  accettata,  credo  darebbe  varii  buoni  risultati. 
Coloro  che  battezzano  le  nuove  navi  avrebbero  una  certa  remora  nel  dar 
nomi  insignificanti.  Non  impedirebbe  loro  di  dar  nomi  complimentatorli 
come  VittotHo  Emanuele^  StUtan  e  Shah  ed  anche  nomi  onorevolmente 
citati  nella  nostra  storia  navale,  come  Amethyst^  Emerald  e  lopaze^ 
ma  questi  non  sarebbero  confusi  con  altri  insignificanti,  quale  Opal  e 
Tourmaline.  Né  morrebbero  gloriosi  nomi,  come,  p.  es,  Moumouth^ 
Fàudroyant,  Formidàble^  Harfleur, 

Rimarrebbero  fresche  alla  mente  de'nostri  marinari,  de' nostri  gio- 
vani ufficiali  ed  anche  de'vecchi,  le  tradizioni  gloriose  delle  nostre  forze 
di  mare.  In  epoca  di  positivismo  slam  troppo  trascinati  a  non  dar  valore 
alle  forze  passionali  ed  a  misurare  la  potenza  alla  stregua  di  ferro, 
carbone  e  cannoni  giganteschi.  Ma  non  Airone  questi  che  recarono  onori 
alla  nostra  bandiera  ;  e  per  conto  mio  ho  fede  che  formeranno  un  ele- 
mento secondario  per  mantenerli. 
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LA  FLOTTA  RUSSA  NEL  PACIFICO.—  In  prevenzione  «li  una  guerra  pos- 
sibile tra  la  Russia  e  la  China  è  utile  avere  informazioni  sulla  squadra 
russa,  raccolta  attualmente  nel  Pacifico,  sotto  il  comando  dell'  ammi- 
raglio Lesso vski.  Tale  squadra  si  compone  come  segue: 

Minin,  vecchia  fregata  corazzata,  rifatta  interamente  due  anni 
sono,  di  Ó740  tonnellate,  5G00  cavalli  indicati,  1 V  miglia  di  velocità, 
corazza  di  s",  \  cannoni  da  8",  12  da  n",  10  da  4  libbre  e  due  mitra- 
gliere. Equipaggio  ó47  uomini. 

Principe  Posarski,  corazzata  a  ridotto,  45on  tonnellate,  corazza 
di  4  7t"»  macchina  di  •2^:<5  cavalli,  velocità  di  10  miglia;  10  cannoni 
da  8",  5  da  4  libbre,  2  mitragliere.  Equipaggio  511  uomini. 

Netròfi'Menià.  (Non  mi  toccare  .  Batteria  corazzata,  spostamento  3370 
tonnellate,  1140  cavalli,  velocità  8  miglia,  corazza  di  4  V,',  16  can- 
noni da  8",  5  leggieri,  2  mitragliere  Equipaggio  374  uomini. 

liossìa.  incrociatore,  420u  tonnellate,  500  cavalli  nominali,  8  can- 
noni da  b",  2  di  6",  2  mortari  rigati  di  8",  6  cannoni  leggieri,  2  mitra- 
gliere, 360  uomini.  Partendo  da  Cronstadt  aveva  a  bordo  luOO  uomini 
di  truppa  da  sbarco,  e  gran  copia  di  munizioni  da  guerra,  fra  cui  lo 
mila   ?i  torpedini  e  due  barche  torpediniere. 

S.  Petersburg  e  Moscov,  incrociatori  di  :^()98  tonnellate,  3òOO  cavalli, 
velocità  di  14  miglia,  1  cannone  da  8",  7  da  6",  5  leggieri,  2  mitragliere. 

AsiUj  incrociatore,  2  cannoni  da  7",  4  da  6",  4  leggieri,  1  mitra- 
gliera. Equipaggio  di  236  uomini. 

Pare  che  anche  T  Europa  e  V  Africa,  simili  in  tutto  air  Asia^ 
partiranno  fra  poco  da  Cronstadt  per  il  Pacifico. 

Ahreky  Oighity  Kreiser,  Najesdniky  liasboiniky  clippers  a  elice 
di  1000  a  1400  tonnellate,  1500  cavalli  (tranne  il  primo  che  ha  una 
macchina  di  soli  750  cav.  efT.].  Equipaggio  da  1*70  a  200  uomini,  3  can- 
noni da  (')",  4  da  0  libbre,  2  mitragliere,  tranne  VAhreh  che  ha  cannoni 
da  \'2  centimetri. 
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(Sembra  che  partiranno  quanto  prima  per  la  China  anche  i  clippers 
Strelokj  Plastun  e  Sabiaca,  simili  ai  precedenti). 

America^  vapore  a  ruote,  1555  tonnellate,  140  cavalli  nominali,  86 
uomini. 

Amury  vapore  a  ruote,  19)  tonnellate,  100  cavalli  nominali,  5  can- 
noni leggieri,  32  uomini. 

Suifun,  vapore  a  ruote,  di  nessuna  importanza  militare. 

Japonetz^  vecchio  trasporto,  1472  tonnellate,  IM)Q  cavalli  nominali, 
130  uomini. 

Manciur,  trasporto,  8U)  tonnellate,  15J  cavalli  nominali,  2  cannoni 
leggieri,  120  uomini 

Soboi,  Morshj  Ibornostai,  Nerpa,  Vladivostok,  cannoniere  di  400 
tonnellate  circa,  3oo  cavalli  effettivi,  80  uomini. 

Di  più  tre  vaporini  di  uso  locale,  una  scuna,  e  due  brigantini  per 
istruzione  degli  equipaggi 

Pare  anche  che  Vlascona,  yacht  di  734  tonnellate,  raggiungerà  la 
squadra.  Esso  ha  velocità  di  14  miglia,  4  cannoni  da  12  centimetri,  60 
uomini. 

Di  140  torpediniere  che  possiede  ora  la  Russia,  8  sono  già  nelle 
acque  cinesi. 

Questa  forza  navale  comprende  in  tutto  38  bastimenti  con  343  can- 
noni (41  di  8",  10  di  7",  42  di  6",  33  di  12  centimetri,  5  da  12  libbre,  32 
da  9  libbre,  42  da  4  libbre),  32  mitragliere,  un  mortaio  liscio  da  60  libbre 
e  2  rigati  da  6". 

Però  23  bastimenti  soli  sono  idonei  a  operazioni  attive,  con  235 
cannoni,  4850  uomini,  fra  cui  4.^0  ufflcipli. 

Se  i  rinforzi  accennati  (2  fregate,  1  corvetta,  3  clippers,  1  yacht) 
raggiungeranno  realmente  la  squadra  del  Pacifico,  il  totale  della  forza 
navale  russa  in  quel  mare  raggiungerà  30  bastimenti  atti  ad  operare 
con  302  cannoni  (160  di  grosso  calibro),  6200  uomini  fra  cui  580  ufficiali. 

FLOTTA  CHINESEi  —  La  flotta  chinese  conta  al  presente  i  seguenti 
bastimenti  : 

Hai'An  e  Yn-Yuen,  fregate  con  24  cannoni  da  70  libbre,  2  da  12 
tonnellate.  Stazionate  a  Nan-kin. 

Yung-Woo,  corvetta:  1  cannone  da  11  tonnellate,  7  cannoni  Va- 
vasseur  (proietto  di  23  chilogrammi)  e  2  obici  da  28  libbre. 

Cfuow'Kiang,  ah- Hai,  Wai-Ciang,  piroscafi  ciascuno  con  5  can- 
noni Vavasseur. 

Tin-Sai,  PoO'Too,  piroscafi  con  3  cannoni  da  12  libbre. 
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Tion-Sin,  HonSiny  piroscafi  con  un  cannone  da  18  tonnellate. 

Jfai-Tim'Yuen^  piroscafo  con  3  cannoni. 

IG  cannoniere  fluviali  ad  elica,  tm  cui  molte  recenti.  Sono  da  no- 
tarsi sopratutto  le  due  in  ferro  costruite  in  Inghilterra  nel  1875  dalla 
ditta  Laird,  armate  di  un  cannone  Armstrong  da  25  centimetri,  con  2tj0 
tonnellate  di  spostamento,  180  cavalli,  d  miglia  di  velocità,  e  le  8  re- 
centemente costruite  sul  tipo  Staunch  dalla  ditta  Armstrong.  Di  queste 
ultime  le  due  prime  {Alfa  e  Beta)  sono  di  ferro,  spostano  319  tonnel- 
late, sono  a  doppia  elica  con  810  cavalli  effettivi,  9  miglia  e  mezzo  di 
velocità;  e  portano  un  cannone  da  26  tonnellate  e  mezzo  a  congegno 
idraulico  Rendei,  due  da  1^  libbre  e  una  mitragliera  Gattling,  28  uomini 
d'equipaggio,  50  tonnellate  di  carbone.  Hanno  due  alberi  di  scuna  a 
trepiede. 

Altre  due  {Gamma  e  Delta)  spostano  400  tonnellate,  e  sono  simili 
alle  precedenti.  Portano  però  un  cannone  da  38  tonnellate  a  congegno 
Rendei . 

Le  ultime  quattro  {Epsilon^  Zeta^  Eta^  Theta)  sono  di  acciaio, 
spostano  440  tonnellate,  con  pescagione  di  m.  2,9,  e  sono  a  doppia  prora 
con  doppio  timone,  e  fomite  di  scompartimenti  stagni  numerosi.  Por- 
tano un  cannone  da  35  tonnellate  a  congegno  Rendei,  più  2  cannoni  da 
12  libbre  e  due  mitragliere  Gattling.  Corrono  10  miglia  ali*  ora  in 
avanti,  9  miglia  indietro. 

Una  barca  torpediniera  d'acciaio,  con  torpedini  ad  asta,  la  quale 
corre  16  miglia;  ne  sono  in  costruzione  delle  altre. 

Molte  giunche  e  vecchi  bastimenti  a  vela. 

CONCLUSIONI  DELLA  COMMISSIONE  INBLESE  SUOLI  ESPERIMENTI  ESEOUITI 
GOL  r  CANNONE  DA  38  TONNELLATE  DEL  «THUNDERER.  »  —  Essendo  ora  stata 
presentata  alla  Camera  dei  Comuni  e  pubblicata  la  relazione  della  Com- 
missione presieduta  dal  generale  Gordon  la  quale  diresse  gli  esperimenti 
fatti  col  2*  cannone  da  38  tonnellate  del  Thunderer  allo  scopo  di  ac- 
certare la  causa  dello  scoppio  verificatosi  a  bordo  della  nave  stessa  con 
un  cannone  slmile,  crediamo  far  cosa  grata  ai  nostri  lettori  riportan- 
done le  conclusioni. 

PrliMA  serie.  Esperimenti  «airll  spazi  d*arU.  —  Gli  esperimenti 

relativi  a  questa  prima  parte  del  programma  dimostrarono,  come  ri- 
sulta dal  relativo  giornale,  che  si  ottiene  una  riduzione  di  pressione  nel- 
l'anima tanto  maggiore  quanto  più  cresce  lo  spazio  d'aria  fra  il  proietto 
e  la  carica. 
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La  seguente  tabella  serve  a  paragonare  le  pressioni  ottenute  negli 
esperimenti  di  cui  è  caso  con  quelle  dovute  airesplosione  della  polvere 
alla  corrispondente  densità  in  vasi  chiusL 


Carica  pi  polvbrb 
P 


Peso 
Kg. 


Densità 


Distanza 
della  base 
del  proietto 
alia  carica 

m. 


Prbssionb  in  tonn  llatb 
per  pollice  quadrato 


alla  base 
della  carica 


alla  base 
del  proietto 


Pressione 

in  tonnellate 

per  pollici  quad. 

in  vasi 

chiusi  ad  ugualt* 

densità 


38,55 


» 


1.09 

0, 

0,686 

0,805 

0,488 

0,609 

0,310 

1,219 

0,227 

1,828 

0,179 

2,438 

0,148 

8,047 

49,89 


1,132 

0, 

0,158 

0,305 

0,564 

0,609 

0,312 

1,219 

0.278 

1,828 

0,222 

2,438 

0,184 

3,04T 

Granata  Comune. 

20,2  15,2 

12,4  10,8 

9,9  8,0 

4,0  8,6 

2,2  1,T 

15  2,0 

1,0  1,15 

Proietto  Palliser, 

21,8  18,1 

15,2  12,8 

12,1  9,9 

12,6  8,9 

8,9  6,4 

1,4  6,4 

6,2  1,6 


49,6 
18,3 
10,1 
5,6 
3,8 
2,8 
2,4 


52,5 
22,5 
12,1 
1,0 
5,0 
3,6 
3.0 


Dall'  esame  di  questo  specchio  risulta  che  le  pressioni  ottenute  colla 
carica  di  38  chilog.  sono  sempre  più  basse  di  quelle  ad  eguale  densità 
corrispondenti  al  caso  del  vasi  chiusi  e  che  il  contrario  ha  luogo  per  la 
carica  di  50  chilog.  quando  lo  spazio  d'aria  tva.  il  proietto  e  la  carica 
eccede  i  60  centimetri.  Ciò  può  dipendere  dal  fatto  che  colla  carica  mag- 
giore una  maggior  quantità  di  gas  ò  generata  nello  stesso  tempo  talché 
mentre  colla  carica  inferiore  il  movimento  in  avanti  del  proietto  dà  luogo 
ad  una  riduzione  di  pressione,  la  più  rapida  produzione  di  gas  nell'altro 
caso  dà  luogo  ad  un'azione  dinamica  prima  che  il  movimento  del  pro- 
ietto possa  produrre  una  sensibile  diminuzione  nella  densità  dei  gas  pro- 
dotti dall'esplosione.  La  Commissione  ò  d'avviso  che  con  polveri  a  gra- 
nitura più  fina  di  quella  usata  nelle  esperienze  e  quindi  di  combustione 
più  viva  quest'azione  sarebbe  ancora  più  sensibile. 

9e«ondA  serie.  Esperlmeiid  rei  Alivi  a|fll  sloppAeel  anteriori. 

—  Dagli  esperimenti  fatti,  per  quanto  in  numero  molto  ridotto,  sembra 
risultare  che  Teffetto  di  uno  stoppaccio  disposto  a  cinque  piedi  davanti 
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al  proietto  sia  pressoché  iusi^niflcante.  Quantunque  in  simili  condizioni 
siasi  ottenuto  un  leggiero  aumento  di  pressione  alla  base  del  proietto  in 
paragone  ad  un  colpo  fatto  in  uguali  condizioni,  ma  senza  stoppaccio, 
pure,  basandosi  sullesame  dell'anima,  non  si  hanno  motivi  per  ritenere 
che  tale  effetto  sia  dovuto  alla  presenza  dello  stoppaccio.  Del  resto,  man- 
cando più  complete  esperienze,  la  Commissione  non  approfondisce  di  più 
questo  punto  del  programma. 

T4>rza  ««rie.  Doppio  c*rleani€^nto.  —  Dopo  un  attente  esame  dei 
iktti,  la  Commissione  riassume  nel  modo  seguente  i  vari  fenomeni  occorsi 
allo  scoppio  del  cannone,  sparato  a  doppia  carica,  dal  momento  deirac- 
censione  della  carica  posteriore  a  quello  della  distruzione  del  cannone  : 

a)  I  gas  prodotti  al  momento  nel  quale  la  carica  posteriore  venne 
accesa  in  centro  e  superiormente  si  precipitarono,  prima  che  la  pressione 
diventasse  abbastanza  grande  da  espandere  il  turavento,  superiormente 
al  proietto  Pai  User  (come  è  noto,  caricato  pel  primo)  e  attraverso  le 
righe,  quindi,  riempito  lo  spazio  vuoto  attorno  alla  testa  del  proietto 
stesso  ed  oltrepassato  lo  stoppaccio,  accesero  la  carica  anteriore; 

b)  Intanto,  generatasi  dietro  il  proietto  Palliser  sufficiente  quan- 
tità di  gas,  questo  venne  messo  in  movimento  e  la  pressione  si  alzò 
nella  camera  del  pezzo  al  massimo  usualmente  indicato  dai  crusheì*s 
per  tale  carica,  ossia  a  circa  20  tonnellate  per  pollice  quadrato; 

e)  Durante  il  movimento  iniziale  del  proietto  Palliser  progrediva 
r  accensione  e  la  combustione  della  carica  anteriore  e  la  sfuggita  dei 
gas  attorno  alla  granata  comune  prima  che  il  turavento  di  questa 
avesse  funzionato.  Cominciava  quindi  il  movimento  in  avanti  di  quest'ul- 
timo proietto,  però  con  un  piccolo  ritardo  rispetto  a  quello  analogo 
del  proietto  Palliser  ; 

d)  Il  proietto  Palliser  essendo  entrato  in  movimento  un  po'  prima 
delia  granata  comune,  ne  avvenne  che  la  carica  anteriore  bruciasse  in 
uno  spazio  progressivamente  decrescente  invece  che  crescente  come  av- 
viene nei  casi  ordinari.  La  pressione  dei  gas  in  tal  guisa  veniva  ad 
aumentare  anziché  diminuire; 

e)  La  granata  comune  avea  percorsi  27  pollici  in  avanti  quando 
l'avanzare  del  retrostante  proietto  Palliser  produsse  una  tale  compres- 
sione nella  carica  anteriore,  giunta  intanto  alla  completa  combustione, 
che  la  parte  posteriore  del  corpo  della  granata  comune  era  schiacciata 
e  forzata  contro  le  righe  del  cannone  mentre  la  base,  spinta  in  avanti, 
faceva  incuneare  istantaneamente  nell'anima  la  intera  granata,  nel  qual 
momento  il  cannone  cedeva  trasversalmente. 
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La  rottura  del  pezzo  nello  stesso  momento  si  estese  dalla  iniziale 
rottura  trasversale,  in  avanti  da  82  pollici  dalla  bocca  fino  a  c'6,  in- 
dietro dallo  stesso  punto  fino  al  coil  di  culatta.  L'effetto  distruttivo  su 
quest'  ultima  parte  compresa  fra  la  culatta  e  la  sezione  trasversale 
venne  cereamente  influenzato  notevolmente  dalla  carica  posteriore. 

Tale  spiegazione  è  giustificata  : 

1.  Dalla  rottura  circonfei'enziale  del  tubo  d'acciaio  ad  82  pollici 
dalla  bocca; 

2.  Dajle  graffiature  longitudinali  che  si  osservano  nei  frantumi 
del  tubo  dell'anima,  Turlgine  delle  quali  corrisponde  appunto  alla  po- 
sizione della  corona  posteriore  delle  alette  della  granata  comune  nella 
posizione  che  questa  occupava  prima  del  fuoco; 

3.  Dalla  posizione  della  sezione  della  granata  comune  coincidente 
colla  corona  posteriore  delle  alette; 

4.  Dall'apparenza  dei  frantumi  della  base  della  granata  comune  ; 

f)  In  seguito  alla  rottura  tanto  la  parte  anteriore  della  granata 
comune  quanto  i  frantumi  della  base  continuano  a  percorrere  1*  anima 
del  pezzo  uscendo  dalla  bocca.  Lo  stato  delle  alette  della  corona  ante- 
riore dimostra  infatti  che  esse  non  uscirono  dalle  righe;  inolti'e  la  po- 
sizione che  occupavano  nel  fermapalle,  sia  la  parte  anteriore  che  i 
frantumi  della  base  della  granata  stessa,  dimostra  che  tali  parti  do- 
vettero uscire  dal  pezzo  insieme; 

g)  La  parte  anteriore  della  volata  dalla  bocca  a  G()  pollici  verso 
la  culatta,  staccata  allo  scoppio  dal  rimanente  del  cannone,  venne,  quando 
già  ne  era  variata  la  posinone  iniziale,  incontrata  dal  proietto  Pal- 
liser,  il  quale  penetrò  nelPanima  obliquamente  derivandone  air  urto 
la  rottura  della  testa  del  proietto  stesso  e  la  frantumazione  del  can- 
none I  guasti  che  si  osservano  nei  frantumi  corrispondenti  a  60  pol- 
lici dalla  bocca  indicano  che  in  quel  punto  terminava  la  volata  stac- 
cata inteia  dal  cannone  allo  scoppio  e  frantumata  all'urto  del  proietto 
Palliser; 

h)  La  testa  del  proietto  Palliser  dopo  staccata  dal  corpo  all'urto 
contro  la  volata  del  cannone  passò  nell'anima  di  questa; 

i)  Il  corpo  del  proietto  stesso  Invece  essendo  in  direzione  obliqua 
all'asse  della  volata  all'urto  contro  questa  agi  a  guisa  di  cuneo,  il  suo 
ruvido  orlo  anteriore  tagliava  il  metallo  del  pezzo*  al  lato  destilo  men- 
tre la  base  produceva  frantumi  verso  sinistra.  Quando  l'orlo  anteriore 
del  proietto  pervenne  a  27  pollici  dalla  bocca  continuando  a  tagliare  il 
metallo  della  volata,  il  tubo  d  acciaio,  già  profondamente  danneggiato  a 
destra,  sì  ruppe,  nel  mentre  la  parte  posteriore  della  granata  conti- 
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nuava  a  rompere  in  piccoli  frantumi  V  altra  parte  della  volata  stessa. 
Questa  e  il  proietto  Palliser  girarono  in  tal  modo  insieme  liberamente 
neirarìa,  talché  la  parte  anteriore  della  volata  venne  trovata  nel  fer- 
mapalle  rivolta  air  indietro.  Questa  dimostrazione  è  giustificata  dalla 
apparenza  dell'estremo  del  proietto  Palliser,  dal  consumo  della  sua  base 
che  si  osserva  da  un  lato  solo,  dall'  impressione  della  rigatura  nella 
parte  stessa,  dal  rigonfiamento  particolare  della  maggior  parte  delle 
alette  e  dalla  compressione  delle  altre  e  finalmente  dai  segni  che  si  ri- 
levano su  molti  frammenti  del  tubo  stesso. 

Paraifoiie  d^gU  scoppll  del  éne  eaiinonl  del  €  Thnnderer.  »  — 

Dairosservazione  dei  pezzi  scoppiati  ricomposti  nelle  loro  parti  risulta 
che  i  caratteri  generali  dello  scoppio  sono  molto  simili  nei  due  casi. 
La  rottura  parte  nei  due  cannoni  dallo  stesso  punto,  ossia  dalla  parte 
anteriore  del  coil  di  culatta  e  i  frantumi  rassomigliano  molto  fra  loro 
sia  nelle  dimensioni  che  nella  forma.  (Qui  la  relazione  entra  in  parti- 
colari sulle  varie  sezioni  di  rottura  che  crediamo  bene  omettere  per 
brevità  non  sembrandoci  del  resto  molto  interessanti).  In  quanto  ai 
proietti,  la  granata  comune  del  secondo  pezzo  non  perdette  alcuna  delle 
alette  sia  della  corona  anteriore  che  inferiore,  il  proietto  Palliser  venne 
rotto  in  corri spouilenza  della  corona  anteriore  di  alette,  quattro  delle 
quali  vennero  portate  via,  una  sola  f\i  trovata.  Nel  caso  del  primo 
cannone  una  aletta  anteriore  del  proietto  Palliser  venne  ritrovata  nella 
torre.  Il  rinculo  nei  due  casi  fu  violentissimo. 

Opinione  della  Coninilssloiie.  —  La  Commissione  termina  la  re- 
lazione conchiudendo  che  le  circostanze  tutte  dello  scoppio  esperimentale 
offrono  la  più  completa  conferma  delle  conclnsioni  della  Commissione 
di  Malfa  sulla  causa  di  quello  accidentalmente  verificatosi  a  bordo  della 
corazzata  Thunderer. 

ESPERIMENTI  DI  TIRO  FATTI  IN  OLANDA  CON  VARIE  SPECIE  01  PROIETTI 
PERFOttANTI-  —  È  stato  recentemente  pubblicato  per  cura  del  governo 
olandese  un  rapporto  relativo  ad  esperienze  di  tiro  contro  corazze  nelle 
quali  furono  impiegate  varie  specie  di  proietti  provveduti  dalle  ofììcine 
Krupp,  Grùson  ed  Ekraan  (di  Finspong).  Dette  esperienze  ebbero  luogo 
a  Scheveningen  il  16  giugno  18^9. 

I  proietti  furono  tutti  lanciati  con  velocità  ridotte  calcolate  in  modo 
da  corrispondere  alla  efficacia  strettamente  necessaria  per  forare. 

II  bersaglio,  il  quale  era  del  tipo  Bellerophon^  comprendeva  corazze 
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di  sei  e  di  otto  pollici  sovrapposte  ad  un  cuscino  di  dieci  pollici  di  teak 
e  questo  ad  una  lamiera  di  un  pollice  e  mezzo.  L'efficacia  perforatrice 
necessaria  alla  perforazione  dei  bersaglio  era  presunta  in  dinamodi  7.3 
per  la  parte  rivestita  da  corazze  di  6  pollici  e  di  11,3  per  quella  rive- 
stita da  corazze  di  8  pollici. 

I  pezzi  impiegati  furono  due  da  24  centimetri,  dei  qaali  uno  di  ghisa, 
Taltro  d'acciaio:  la  distanza  di  tiro  (ù  di  500  metri. 

I  proietti  usati  furono  i  seguenti: 
Proietti  provveduti  da  Ekman«  di  ghisa  indurita,  di  due  modelli 
diversi,  ossia,  modello  lungo  della  lunghezza  di  calibri  2,8  e  del  peso 
di  k«  152,S4,  e  modello  corto  della  lunghezza  di  calibri  2,5  del  peso  di 
k.  147,75.  Tutti  i  proietti  della  casa  Ekman  avevano  la  sola  testa  in- 
durita. 

Proietti  della  casa  Gruson  pure  di  ghisa  indurita,  anche  questi  erano 
di  due  modelli,  ossia,  modello  lungo  della  lunghezza  di  calibri  2,8  e  del 
peso  di  k.  15.^85  e  modello  corto  della  lunghezza  di  calibri  2,6  del  peso 
di  k.  149,''>5.  Questi  erano  induriti  non  solo  in  corrispondenza  deirogiva, 
ma  anche  nella  parte  cilindrica. 

Proietti  Krupp  d'acciaio  del  peso  di  k.  161  e  della  lunghezza  di 
calibri  2,8. 

Da  questi  ultimi  si  attendevano  i  migliori  risultati. 

I  proietti  di  ghisa  indurita  erano  muniti  di  alette  e  sparati  dal  can- 
none di  ghisa;  essi  erano  destinati  contro  la  parte  meno  spessa  del 
bersaglio;  quelli  d'acciaio  invece,  muniti  di  anelli  di  rame  e  da  lanciarsi 
col  cannone  multirìgo  d'acciaio,  erano  destinati  alla  parte  più  robusta 
del  bersaglio. 

Si  tirarono  complessivamente  sedici  colpì, ossia  cinque  proietti  Ekman 
(dei  quali  uno  solo  leggiero),  otto  Grùson  tre  leggieri  e  cinque  pesanti) 
e  quattro  Krupp.  I  risultati  fUrono  i  seguenti  : 
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O 


« 

a 


Specie 

del 
proietto 


PESO 


Della 
carica 

Kg. 


Del 
proietto 

Kg. 


Velocità 
airurto 


m. 


o  S 

-  *=  g 

•8  A   Q 

«4     O     ® 

a>  S  = 

•50  3 

o  S:s 


OSSERVAZIONI 


1 

1 

Ekmau 

16 

141,15 

2 
8 

» 
» 

152,34 

4 

» 

» 

» 

5 

Qrtleoa 

18 

149,65 

6 

» 

% 

» 

1 

Ekman 

» 

162,84 

8 
9 

lo 

Grtlson 

» 

» 
16 

153,85 

11 

» 

» 

» 

12 

» 

» 

» 

13 

» 

» 

149,65 

14 

Krupp 

22,8 

161 

15 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

266,9 

266,4 
264,1 

261,4 

290,8 

290,8 

285,9 

287,3 
288,1 
266,3 

262,8 

261,1 

211,9 

828 

821 

822,6 


1,116 

1,311 
1,196 

1,368 

8,521 

8,521 

8,416 

8,584 
8,669 
1,818 

1,169 

1,420 

1,482 

11,861 

11,248 

11,826 


Colpì  presso  Torlo  su- 
periore. 

Id. 

Colpì  air  unione  delle 
lastre. 

Traversò  il  bersaglio 
nettamente. 

Colpì  molto  vicino  al 
N.  4. 

Traversò  il  bersaglio 
francamente. 

Colpì    presso   V  orlo 
superiore. 

Traversò  il  bersaglio. 
Id. 

Colpi  presso  Torlo 
della  piastra. 

Penetrò     rimanendo 
nel  bersaglio. 

Traversò  appena  11 
bersaglio 

in  iebolito 

Traversò    la    lastra 
spessa  inferiore. 

Traversò  appena  ap- 
pena. 

Id. 

Non  colpì. 


tglio 
Colpì  un  punto  molto 


Le  conclusioni  della  Commissione  che  presiedeva  gli  esperimenti 
Airone  le  seguenti: 

I  proietti  lanciati  dal  pezzo  di  ghisa  alla  velocità  di  373  metri  sono 
atti  a  perforare  una  piastra  di  sei  pollici  a  1800  metri.  Un  proietto  più 
pesante  lanciato  da  un  cannone  d'acciaio  alla  velocità  di  472  metr  i  può 
traversare  una  piastra  di  otto  pollici  ad  una  distanza  di  circa  18C0 
metri. 

Per  quanto  riguarda  i  proietti  si  verificò  che  nessuno  tra.  quelli 
Ekman  si  ruppe  all'urto.  Ad  un  solo  si  staccò  la  punta  per  la  lun. 
ghezza  di  millimetri  142.  Gli  altri  subirono  solo  schiacciamenti  nel  senso 
•della  lunghezza  non  superiori  a  sei  millimetri. 
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Degli  otto  proietti  Grùson  di  ghisa  indurita  sette  si  ruppero  in  un 
grande  numero  di  frantumi,  uno  solo  rimase  intero  e  questo  aveva  una 
spaccatura  longitudinale  ed  uno  schiacciamento  di  due  millimetri. 

I  proietti  Krupp  rimasero  tutti  intieri.  Essi  però  subirono  defor- 
mazioni e  schiacciamenti  nel  senso  longitudinale  variabili  da  22  a  tìS 
millimetri.  Il  diametro  all'origine  della  parte  cilindrica  si  trovò  aumen- 
tato 1,5  a  2,6  millimetri.  Tutte  le  punte  per  una  estensione  da  1(3  a  22 
millimetri  si  trovarono  deformate. 

I  proietti  svedesi  Ekman  risultarono  molto  superiori  ai  Oruson. 

La  Commissione  dichiarò  che  dai  risultati  di  questi  esperimenti 
rimaneva  molto  dubbio  se  Tacciaìo  avesse  una  superiorità  sufficiente  a 
compensare  il  suo  costo  elevato  rispetto  alla  ghisa  indurita. 

La  superiorità  dimostrata  dai  proietti  di  Finspong  negli  esperimenti 
sopra  citati  concorda  del  resto  pienamente  coi  risultati  dei  precedenti 
esperimenti  di  tiro  fatti  in  Inghilterra.  Nel  rapporto  olandese  non  è 
però  fatta  parola  del  prezzo  di  simili  proietti,  dato  importantissimo  pel 
confronto  con  quelli  d'acciaio. 

L'indurìmeDto  della  parte  cilindrica  dei  proietti,  ancora  conservato 
da  Grùson,  è  già  stato  abbandonato  da  quasi  tutti  i  costruttori  di  pro- 
ietti perforanti.  Teoricamente  parlando,  tenuto  conto  che  il  metallo  non 
indurito  è  più  tenace  mentre  quello  indurito  è  più  duro,  sembrerebbe 
conveniente  di  conservare,  come  nel  caso  dei  proietti  Grùson,  tutta  la 
parte  interna  del  metallo  non  indurita  e  tutta  quella  esterna  indurita, 
giacché  mentre  la  prima  avrebbe  Tufficio  di  opporsi  alla  rottura  del 
proietto,  la  seconda  avrebbe  quello  di  impedire  lo  schiacciamento  all'urto. 
In  pratica  però  si  è  trovato  più  conveniente  che  tutta  o  quasi  tutta  la 

parte  cilindrica  non  fosse  indurita. 

{Engineer}. 

BARCHE  TORPEDINIERE,  —  L'esperienza  degli  ultimi  anni  ha  dimostrato 
che  senza  dubbio  in  una  prossima  guerra  navale  un  importante  mezzo 
d'attacco  consisterà  nelle  torpediniere  le  quali  non  solamente  saranno 
impiegate  a  respingere  un  attacco  contro  una  costa  od  un  porto,  ma 
molto  probabilmente  anche  in  alto  mare  come  ausiliarie  delle  corazzate. 
Non  deve  dunque  sorprendere  se  i  progetti  e  la  costruzione  di  questi  pic- 
coli navigli  sono  diventati  un  importante  ramo  dell'  architettura  navale, 
e  se  per  loro  sviluppo  sono  stati  fatti  molti  esperimenti  i  quali  hanno 
aumentato  di  molto  le  nostre  conoscenze  sulle  leggi  di  resistenza  al 
movimento  di  navi  dotate  di  altissime  velocità. 

Come  ò  noto,  è  al  signor  John  Thornycroft  che  sono  dovuti  i  primi 
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passi  in  questo  ramo  d*  architettura  navale  (l).  Oltre  alla  particolare 
forma  degli  scafi  ed  alla  loro  leggerezza  congiunta  ad  una  notevole 
robustezza  di  struttura,  il  carattere  distintivo  delle  prime  costruzioni 
di  questo  genere  della  casa  Thomycroft  era  Tenorme  potenza  delle  mac- 
chine ottenuta  con  un  peso  molto  limitato 

Nelle  prime  barche  di  questa  ditta  le  macchine  erano  tutte  senza 
condensazione;  le  più  recenti  invece  hanno  macchine  composite  a  con- 
densazione ed  inoltre,  ad  ottenere  la  necessaria  produzione  di  vapore, 
sono  impiegati  dei  ventilatori  invece  del  vapore  esausto-  In  seguito  al- 
l' impiego  delle  barche  ad  alta  velocità  agli  usi  della  guerra,  ulteriori 
modificazioni  Airone  necessariamente  introdotte  in  questo  genere  di  co- 
struzioni, e  dalla  prima  torpediniera  al  giorno  d*oggi  si  sono  ottenuti 
enormi  progressi.  Nella  tavola  unita  a  questi  brevi  cenni  è  rappresen- 
tata una  torpediniera  di  prima  classe.  Daremo  ora  alcune  brevi  infor- 
mazioni sul  sistema  di  costruzione  di  queste  barche,  nonché  sui  loro  più 
interessanti  particolari. 

Lo  scafo  di  queste  torpediniere  è  di  acciaio  Bessemer  galvanizzato. 
In  generale,  come  quelle  costrutte  per  Tammiragliato  ingfese,  hanno  la 
prua  dritta  e  il  dritto  di  poppa  prolungato  ad  arco  fin  sotto  il  propul- 
sore per  proteggerlo.  Nella  torpediniera  rappresentata  dalla  tavola,  la 
prua  ò  però  terminata  a  sperone  ed  il  dritto  di  poppa  non  porta  il 
prolungamento  accennato,  in  modo  che  il  propulsora  è  apparentemente 
più  esposto  alle  avarie.  Nel  fatto  sarà  nondimeno  tutto  il  contrario, 
giacché  bisogna  considerare  che  tutto  ciò  che  potrebbe  danneggiare 
Telica  produrrebbe  certamente  anche  un*a varia  nell'appendice  del  dritto 
messo  a  proteggerla  e  non  si  eviterebbe  quindi  Tinutilizzazione  dell'elica 
stessa.  Inoltre  è  da  osservare  che,  se  Tavaria  si  estendesse  solo  alle  ali 
dell'elica,  questa  senza  la  protezione  del  dritto  potrebbe  probabilmente 
ancora  funzionare,  e  quindi  la  barca  continuare  la  sua  corsa,  quantun- 
que con  una  velocità  ridotta  ;  mentre  nel  caso  opposto  un*  avaria  ad 
un'  ala  basterebbe  per  inutilizzare  completamente  il  propulsore. 

Lo  scafo  è  diviso  per  mezzo  di  paratie  e  mezze  paratie  nel  modo 
proposto  dal  sig.  John  Donaldson  in  un  grande  numero  di  scomparti- 
menti stagni,  cosicché,  quando  anche  uno  o  parecchi  di  essi  fossero  alla- 
gati, la  torpediniera  continuerebbe  a  galleggiare.  Àirestremità  di  prua 
ò  sistemato  Tal  leggio  per  TequipaggLO,  consistente  in  un  quadrato  cir- 
condato da  camerini.  Immediatamente  a  poppavia  di  questo  locale  é  il 
compartimento  per  l'apparecchio  di  governo,  sormontato  da  una  torre 


(l)  In  origline  applicato  alla  costruzione  di  b.irche  lu^orìf. 
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di  comando  nella  quale  si  trovano  gli  ìstrumenti  di  trasmissione  d'or- 
dini alla  macchina,  consistenti  in  un  indicatore  elettrico  ed  in  un  por- 
tavoce; vi  ò  inoltre  l'apparecchio  per  la  manovra  del  tubo  di  lancio. 
A  poppa  di  quest'ultimo  compartimento  vi  è  la  camera  delle  caldaie 
colle  carboniere  disposte  in  murata  ai  due  bordi.  Il  focolare  è  cosi  disposto 
che  runico  sfogo  dell* aria  che  entra  in  detto  compartimento  è  attra- 
verso alla  caldaia,  in  tal  guisa  solamente  si  è  potuto  avere  il  tiraggio 
artificiale  necessario  al  funzionamento  delle  potenti  macchine  di  queste 
barche  cosi  veloci. 

Separato  per  mezzo  di  una  paratia  stagna  da  quello  delle  caldaie, 
segue  quindi  il  compartimento  della  macchina,  i  cui  congegni,  tubi,  ecc , 
sono  disposti  in  modo  veramente  ingegnoso  e  molto  vicini  Tuno  all'altro. 
Il  locale  per  gli  ufficiali  che  trovasi  immediatamente  a  poppavia  della 
macchina  ò  abbastanza  grande  ed  elegante. 

I  ponti  sono  in  acciaio,  rivestito,  dove  è  necessario  passare,  con  ce- 
mento Welsh,  ed  hanno  comunicazioni  con  tutti  i  compartimenti.  I  boc- 
caporti che  corrispondono  ai  locali  della  macchina  delle  caldaie  e  del 
compartimento  anteriore  sono  provveduti  di  molle  le  quali,  appena  aperta 
la  serratura,  fanno  sollevare  completamente  e  rapidamente  i  coperchi 
in  modo  da  assicurare  pronta  e  facile  uscita  airequipaggio  in  qualsiasi 
emergenza. 

Le  macchine,  come  si  ò  detto  sopra,  sono  composite  a  condensazione 
con  cilindro  del  diametro  di  pollici  12  '/^  e  20  Va  ^  ^^^^^  corsa  di  12 
pollici.  La  caldaia  ò  rispettivamente  del  genere  di  quelle  delle  locomo- 
tive ed  ha  18  piedi  quadrati  di  superficie  di  graticola  e  618  piedi  qua- 
drati di  superficie  di  riscaldamento. 

Le  torpediniere  di  prima  classe  sono  armate  di  siluri  Whitehead 
da  14  pollici,  i  quali  vengono  lanciati  per  mezzo  di  un  tubo  montato 
sopra  un  affusto  a  rotazione  stabilito  sul  ponte  di  prua.  Il  numero  di 
siluri  ò  generalmente  di  tre,  uno  dei  quali  ò  nel  tubo  e  due  su  carretti 
da  trasporto  scorrevoli  su  rotaie  disposte  dritta  e  sinistra  in  murata, 
per  mezzo  delle  quali  i  siluri  possono  essere  portati  presso  il  tubo  di 
lancio.  Il  tubo  di  spìnta  è  disposto  in  prolungamento  di  quello  destinato 
a  ricevere  i  siluri  ;  esso  porta  due  stantuffi  fatti  a  cannocchiale  ed  ò 
messo  in  azione  dall*  aria  compressa;  il  siluro  è  lanciato  con  una  velo- 
cità di  10  piedi  per  secondo. 

La  torpediniera  rappresentata  dalla  tavola  fu  esperimentata  a  Long 
Reach  il  15  gennaio  scorso  avendo  a  bordo  un  carico  di  tonn.  3,25.  Il 
dislocamento  totale  era  di  tonn.  29,73.  La  macchina  sviluppò  una  forza 
di  460  cavalli  indicati,  la  velocità  media  ottenuta  fU  di  miglia  22,01 
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sopra  dieci  corse  sul  miglio  misurata  Questa  prova  però  era  sempli- 
cemente prelimiuare,  giacctiè  non  si  aveva  a  bordo  l'intero  carico  stipu- 
lato nel  contratto.  La  prova  ufficiale  ebbe  luogo  in  seguito  con  un  carico 
di  tonn.  6,66  ed  un  dislocamento  totale  di  tonn.  32,50.  In  questa  occa- 
sione la  forza  sviluppata  fu  di  469  cavalli  indicati  e  la  velocità,  a  causa 
certamente  del  maggiore  carico,  scese  a  miglia  21,756. 

Nella  prima  occasione  il  coefficiente  ottenuto  dalla  formola  delPam- 

miragliato   -  „  ^   fu  223  e  nella  seconda  224. 

I,  XI  r^. 

Furono  pure  fatti  esperimenti  diretti  a  determinare  il  consumo  di 
combustibile  di  queste  barche.  I  risultati  ottenuti  furono  i  seguenti:  con 
una  barca  animata  dalla  velocità  di  miglia  17  Vi»  le  macchine  svilup- 
pando 340  cavalli  indicati,  il  consumo  fu  di  libbre  3,96  per  cavallo  in- 
dicato e  per  ora.  Con  un'altra  barca  animata  dalla  velocità  di  miglia  18  '/«^ 
le  macchine  sviluppando  una  forza  di  340  cavalli,  il  consumo  fii  di 
libbre  3,92;  tale  differenza  di  velocità,  con  uguale  forza  sviluppata,  era 

dovuta  al  differente  stato  della  carena. 

(Engineering).  —  E.  D.  G. 

Il  COMMERCIO  ITALIAHO  IN  EBITTO-  -  La  Gazzetta  Livornese  estrae 
da  un  recente  lavoro  del  cav.  Federico  Amici,  direttore  generale  della 
statistica  in  Egitto,  (il  quale,  legato  tuttora  da  stretti  vincoli  di  affetto 
con  ritalia  sua  patria,  ha  pubblicato  i  risultati  di  una  diagnosi,  da  esso 
fatta,  ii^tomo  al  commercio  italiano  di  quel  paese)  i  seguenti  dati  sta- 
tìstici che  ci  sembrano  forniti  di  un  grandissimo  interessel 

Le  importazióni  dairitalia  ascesero  nel  1879  a  piastre  egiziane  (la 
piastra  egiziana  equivale  a  centesimi  26  circa  italiani)  20  921  036,  e  le 
esportazioni  per  lìtalia  P.  E.  116  155  906,  totale  di  quel  commercio  in- 
ternazionale P.  137  077  011. 

Le  importazioni  deintalia  però  hanno  retrogredito  in  un  sessennio, 
cioè  dal  1874  in  poi,  giacchò  la  loro  media  annuale  in  questo  periodo 
fìl  di  P.  21  309  439. 

Invece  Tesportazione  dall'Egitto  per  V  Italia  aumentò  considerevol- 
mente, imperocché  da  P.  29  201  604  a  cui  ammontava  nel  1874  siamo 
saliti  a  piastre  116155  976  nel  1879. 

Convien  peraltro  notare  che  una  parte  di  quest'ultima  somma  ò 
devoluta  a  merci  destinate  per  Marsiglia,  per  la  Svizzera,  ecc.,  le  quali 
i  vapori  italiani  per  mancanza  di  sufficiente  carico  per  lìtalia  traspor- 
tano a  Genova,  per  ivi  fare'  i  trasbordi. 

Ck)munque  sia,  come  feci  osservare  altre  volte,  l'esportazione  dei- 
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TEgitto  per  lltalia  svpera  di  molto  l'importazione,  ciò  che  non  mi  al- 
lieta, avvegnaché  prova  che  anche  coU'Egitto  non  siamo  ancora  giunti 
a  poter  cambiare  prodotti  con  prodotti. 

Le  principali  esportazioni  dall'Egitto  per  T  Italia  nel  1879  ftirono 
in  cotone  P.  60  052143;  in  zucchero  P.  45  453  347;   in  grano  6  148  623. 

Nelle  impOi*tazioni  dall*  Italia  in  Egito  figurano  principalmente 
nel  1879  le  seguenti  merci: 

Confezioni  abiti  fatti P.  2  519  805 

Carni  salate,  affumicate,  formaggi    .    .  1  769 123 

Seta  greggia  filata 1  536  402 

Vino  e  liquori      1  423  471 

Olii l  215  205  . 

Mobili 1  031  037 

Stoffe  di  seta  o  velluti .  ' 983  220 

Carta  da  scrivere  e  da  imballare.    .    .    .  925  148 

Legname  da  costruzione 892  557 

Marmi  e  pietre 758  392 

Cordami  e  stoffe 681  7(U 

Frutta  secche  e  fresche 390  666 

Vengono  dopo  il  riso,  i  bestiami,  le  stoffe  di  lana,  gli  zolfanelli,  ecc. 

L'ingegnere  Amici  nota  che  il  commercio  dei  vestiti  fatti  è  una 
vera  meschinità,  essendo  noi  stati  soppiantati  dalle  ditte  austriache  che 
tengono  negozi  bene  assortiti  in  Alessandria,  al  Cairo  e  su  altri  mercati. 

Soggiunge  poi  essere  doloroso  il  vedere  una  diminuzione  grandis- 
sima neirimportazione  delle  carni  salate,  nei  formaggi,  ecc.,  cacciati 
dalla  concorrenza  dei  greci  che  in  quel  commercio  sono  abilissimi. 

Anche  nelPimportazione  dei  cordami,  delle  frutta,  dei  tessuti  di 
cotone,  dei  prodotti  chimici,  ecc.,  vi  fu  una  diminuzione  notevole. 

Egli  nota  con  compiacenza  un  qualche  aumento  nélP  importazione 
degli  olii,  delle  stoffe  di  seta,  della  carta,  delle  candele,  dei  sigari  della 
Regìa  e  delle  manifatture  dì  lana,  notando  come  egli  abbia  veduto  sor- 
gere uno  splendido  magazzino  di  stoffe  della  fabbrica  Sella,  dolendosi 
però  che  quel  negoziante  gli  diceva  che,  per  venderle,  doveva  farle 
passare  per  manifatture  inglesi.  Deplora  che  anche  gli  italiani  in  Egitto 
hanno  la  smania  di  avere  prodotti  di  Parigi  e  di  Londra  piuttosto  che 
d'Italia. 

Si  meraviglia  Tlngegnere  Amici  che  le  fabbriche  italiane  lascino 
all'Austria  il  privilegio  di  fornire  all'Egitto  la  stoffa  per  i  fez^  mentre 
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ò  una  manifkttara  facile  a  confezionarsi,  di  smercio  sicnro,  e  su  cai  la 
moda  non  esercita  i  suoi  capricci. 

A  fW>nte  delle  altre  nazioni  civili  di  Europa  noi  teniamo  appena 
in  Egitto  il  sesto  od  il  settimo  posto,  e  perfino  i  greci  ci  superano, 
tenendo  però  conto  delle  grandi  operazioni  bancarie,  industriali  ed 
agricole. 

È  una  calamità  gravissima,  scrive  il  D*  Amici,  il  non  trovarsi  qui 
alcuna  rappresentanza  di  grandi  istituti  di  credito  e  di  grandi  case 
bancarie  italiane,  mentre  case  bancarie  di  prim'ordine  delle  altre  nazioni 
tengono  al  Cairo,  in  Alessandria,  a  Suez>  a  Porto  Said  e  altrove,  suc- 
cursali od  agenzie  che  fanno  eccellenti  affari,  aiutano  potentemente  il 
commercio  dei  loro  connazionali  e  ne  facilitano  le  contrattazioni. 

Gli  ò  perciò  che  difficilmente  possiamo  sostenere  la  pretesa  di  aver 
parte  come  terza  potenza  nel  riordinamento  delle  finanze  egiziane,  av- 
vegnaché pressochò  tutto  ò  in  mano  della  Francia  e  dell'  Inghilterra, 
specialmente  dopo  la  costituzione  del  regno  dltalia  e  dopo  che  i  grandi 
negozianti  italiani  tornarono  in  patria,  senza  lasciarvi  né  fondachi,  nò 
fattorie,  e  tanto  meno  capitali  italiani  in  qualche  nostro  grande  isti- 
tuto di  credito. 
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UFFICIO  IDROaRAFIGO  DELLA  R.  MARINA. 


Sotto  la  direzione  del  capitano  di  fregata  Gio.  Battista  Magnaghi, 
comandante  il  regio  piroscafo  Washington^  fìirono  continuati  in  que- 
8t*  anno  i  lavori  topo-idrograflci  dell'isola  di  Sardegna,  yertenti  la  parte 
meridionale  di  essa. 

Tali  lavori  consistono  in: 

a)  Una  stazione  astronomica  a  S.  Pancrazio,  per  la  determinazione 
della  relativa  latitudine  e  dell'azimut  S.  Pancrazio-Serpeddi. 

b)  Quattro  stazioni  geodetiche  di  P  ordine,  la  minore  delle  quali 
con  4  direzioni,  e  la  maggiore  con  6.  Quattordici  stazioni  geodetiche  di 
2^  ordine  e  sedici  stazioni  geodetiche  di  dP  ordine. 

e)  Rilievo  completo  alia  scala  di  1 :  10  000  della  costa  e  degli 
ancoraggi  compresi  tm  Torre  Sale  (al  nord  di  Capo  Mannu)  a  Torre 
Flumeniorgiu;  nonché  delle  isole  Mal  di  Ventre  e  Catalano  (chilo- 
metri lineari  130). 

In  questa  località  vennero  eseguiti  n.  42  000  scandagli. 

d)  Rilievo  completo,  —  pure  alla  scala  del  10  000,  —  della  costa 
e  degli  ancoraggi  fhi  Capo  Aitano  e  Capo  Ferrato,  comprese  le  isole 
di  S,  Pietro,  di  5.  Antioco',  la  Vacca,  il  Toro,  Vlsola  Rossa,  quella  dei 
Cavoli  e  la  Serpentaria  (chilometri  lineari  430). 

In  questa  località  vennero  eseguiti  n.  161  720  scandagli. 

In  totale  vennero  quindi  rilevati  560  chilometri  di  costa,  facendo 
623  stazioni  tacheometriche  e  7584  puntate  alla  stadia,  ed  eseguiti 
n.  203  720  scandagli). 

e)  Furono  prese  molte  vedute  di  costa  per  inserirle  nei  piani  e 
carte  che  si  pubblicheranno. 

f)  Venne  pur  fìttta  una  stazione  magnetica  ed  una  mareometrica 
a  Cagliari. 

Dall'ufficio  idrografico  in  Genova  furono  pubblicati: 

Alla  scala  di  1 :  100  000  i  seguenti  fogli  di  carta  costiera: 
N.    7.  Che  comprende  la  costa  adriatica  da  Senigallia  a  Parto  Reca- 
nati,  eà  h  corredata  dei  piani  particolari  del  Ibrto  di  An- 
.  ^   cona  e  del  Porto-canale  di  Senigallia,  alla  scala  del  10/1000; 
ed  illustrata  da  n.  5  vedute  di  costa; 
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N.  20.  Che  comprende  la  costa  da  Gallipoli  a  Torre  delVOvo  —  (Mar 
Jonio)  —  ed  è  illustrato  da  n.  2  vedute  di  costa; 

»  60.  Glie  comprende  la  costa  da  Torre  di  Oerace  a  Melilo  —  (Mar 
Jonio)  —  ed  è  illustrato  da  n.  2  vedute  di  costa; 

>  64.  Che  comprende  la  costa  da  Capo  Suvero  a  Paola  —  (Mar  Tir- 

reno) —  ed  ò  illustrato  da  n.  4  vedute  di  costa. 
Alla  scala  di  1 :  25  000  i  seguenti  piani  particolari  della  parte  set- 
tentrionale deirisola  di  Sardegna  : 

N.  65.  Piano  dei  golfi  di  Terranova  ed  Aranci; 

>  66.  Piano  dei  passaggi  ed  ancoraggi  fhi  la  Sardegna  e  le  isole  di 

Tavolar  a  e  Molar  a; 

>  67.  Piano  del  golfo  di  Congianus  e  dei  passaggi  fra  la  Sardegna 

e  le  isole  di  Soffi  e  Mortorio; 
»  68.  Piano  dei  passaggi  ed  ancoraggi  fhi  la  Sardegna  e  le  isole  Mad- 
dalena, Spargi,  Budelli,  Razzoli  e  S.  Maria  : 

>  69.  Piano  dell'isola  Asinara,  colle  rade  della  Reale  e  dei  Fornelli, 

con  un  piano  al  IO  000  per  il  Passaggio  deW Isola  Piana. 
(Questo  ed  il  seguente  piano  n.  70  sostituiranno  gli  altri  due, 
portanti  il  medesimo  numero,  e  pubblicati  provvisoriamente 
in  autografia  Tanno  scorso); 

>  70.  Piano  dei  passaggi  ed  ancoraggi  fhi  la  Sardegna  e  le  isole  Mad- 

dalena, Caprera  e  Santo  Stefano: 

>  72.  Piano  della  costa  e  degli  ancoraggi  adiacenti  a  Capo  Testa. 

Questi  ultimi  quattro  piani  saranno  pubblicati  in  dicembre  del  cor- 
rente anno.  È  però  da  notarsi  che  i  suddetti  piani  particolari  della  Sar- 
degna sono  completi  soltanto  per  ciò  che  concerne  la  parte  idrografica. 

Oltre  alle  suaccennate  pubblicazioni  fu  aumentato  il  numero  delle 
vedute  per  V Album  <  Fari  e  Semafori  sulle  coste  d'Italia.  » 
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Éioiie  eridqne  sar  le»  mhorémge:  —  Wéeesslté  d*éelalrer  le»  mavI- 

re»  pAr  barriere.  Nouveau  hystème  de  fanaly  par  Louis  Caf- 
FARENA,  avocai  au  barreau  de  Toulon,  membro  de  plusieurs  sociétés 
savantes.—  Toulon. 

La  questione  delle  collisioni  in  mare  ò  tanto  grave  e  di  tanto  inte- 
resse umanitario  e  commerciale  che  molti  uomini  dell'arte  hanno  stu- 
diato e  studiano  tuttora  diligentemente  questo  problema,  investigando 
le  cause  prossime  e  remote  dei  frequenti  disastri  e  cercandone  i  rimedii. 
Fra  questi  uomini  benemeriti  è  da  noverare  il  sig.  avv.  Luigi  Caffarena, 
il  quale,  figlio  di  marinaio  e  marinaio  egli  pure  nella  sua  prima  giovi- 
nezza, ha  serbato  amore  ardente  per  la  marineria,  e  riunendo  alla  chiara 
cognizione  delle  cose  nautiche  la  scienza  delle  leggi,  combatte  stre- 
nuamente in  prò  di  tutto  ciò  cbe  crede  utile  al  maggiore  sviluppo  di 
essa.  Già  parecchi  lavori  pregevoli  di  sua  mano  hanno  visto  la  luce  e 
meritarono  in  Francia  l'encomio  di  cospicue  autorità  tecniche,  e  ci  par- 
rebbe danno  se  non v  richiamassimo  su  di  esse  T  attenzione  del  pubblico 
marittimo  italiano.  Malgrado  la  fk^quente  aridità  dei  soggetti  trattati, 
lo  stile  disinvolto  e  meridionalmente  vivace  deirautore,  i  ragionamenti 
pieni  di  calda  convinzione  invadono  l'animo  e  portano  avanti  il  lettore 
senza  sforzo  nò  fatica.  Degli  altri  scritti  parleremo  più  oltre,  per  ora  ci 
occupiamo  solo  del  presente,  relativo  ali*  argomento  dianzi  accennato. 

L'autore  entra  in  materia  facendo  rilevare  Timportanza  del  soggetto, 
citando  il  numero  sempre  crescente  dei  disastri  marittimi,  e  manilé- 


*  La  Rivista  Marittima  farà  cenno  di  tutte  le  nuove  pubblicazioni  concer- 
nenti Tarte  militare  navale  antica  e  moderna,  rindustria  ed  il  commercio  ma- 
rittimo, la  geografia  e  le  scienze  naturali,  quando  gli  autori  o  gli  editori  ne 
manderanno  una  copia  in  dono  alla  Redazione. 
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Stando  il  parere,  che  le  cause  degli  abbordi  debbansi  attribuire  princi- 
palmente, oltre  che  alle  cause  materiali  note  generalmente,  come:  di- 
fetto di  sorveglianza,  negligenza,  cattiva  illuminazione,  assenza  dei  fanali 
regolament£u:*ii,  alle  altre  cause  seguenti:  1^  imperfezione  ed  insufficienza 
del  sistema  dMlluminazione  attuale;  '29  posizione  falsa  o  difettosa  dei 
fanali;  u^  difficoltà  di  conoscere  esattamente  la  direzione  della  nave  in- 
contrata; 4^  falsa  interpretazione  del  colore  dei  fUochi;  5°  non  osser- 
vanza della  lunghezza  regolamentare  dei  paralumi  ;  6^  insufficienza  dei 
segnali  di  nebbia.  Osserva  però  saggiamente  che,  in  primo  luogo,  la  prima 
delle  condizioni  per  evitare  le  collisioni  deve  essere  la  vigilanza  attiva 
e  continua,  poiché  i  tre  quarti  dei  disastri  avvengono  per  difetto  di  at- 
tenzione, e  che  in  secondo  luogo  è  necessario  badare  sopratutto  a  mano- 
vrare per  tempo,  ed  anche  con  eccesso  di  prudenza,  e  conoscere  bene 
le  regole  di  rotta,  cosa  trascurata  assai  più  frequentemente  che  non  si 
creda,  specialmente  nella  marina  mercantile. 

Circa  Tim perfezione  e  insufficienza  del  sistema  dMlluminazione  attuale, 
crede  che  la  portata  dei  fanali  è  troppo  piccola,  sia  perchè  non  regola- 
mentarli, sia  perchè  spesso  tenuti  sudici.  Stima  che  il  settore  di  circa  130% 
che  rimane  oscuro  a  poppa,  sia  un  pericolo,  perchè  spesso  potrà  acca- 
dere che  un  vapore  il  quale  corre  con  maggiore  velocità  ne  investa  uu 
altro  che  seguendo  la  stessa  rotta  gli  sta  di  prua,  e  che  non  può  essere 
scorto  a  tempo.  Che  sarà  poi  se  in  un  canale  fì*equentato  da  bastimenti 
a  vela  ne  troverà  parecchi  sotto  la  prua?  I  casi  di  collisione  in  questo 
senso  non  sono  rari,  e  V  autore  ne  cita  due  rilevanti,  avvenuti  pochi 
anni  sono,  uno  dei  quali  è  quello  della  tartana  italiana  Lorenzo  che 
navigando  in  poppa  Ai  investita  da  poppa  dal  vapore  fì*ancese  Raphael^ 
che  faceva  la  stessa  rotta.  Conchiude  quindi  col  dire  lucenóia  estpuppis, 
devesi  illuminare  la  poppa. 

Osserva  poi  la  posizione  frequentemente  difettosa  dei  fuochi  di 
fianco,  i  quali  spesso,  o  sono  posti  air  estremo  delle  grue  dei  palischer- 
mi, ove  raccenderli  è  troppo  pericoloso  con  grosso  mare,  o  sono  troppo 
a  poppa  e  mascherati  dalle  vele  basse,  lasciando  a  prora  un  settore 
oscuro  di  molte  quarte,  specialmente  con  basse  vele  e  scopamari  ret- 
tangolari. Cita  anche  qui  in  appoggio  V  esempio  di  un  investimento  av- 
venuto per  tale  cagione.  Crederebbe  quindi  bene  proibire  Tuso  di  notte 
degli  scopamari,  o  almeno  di  quelli  rettangolari. 

Viene  poi  a  parlare  del  capitale  inconveniente  del  sistema,  dMllu- 
minazione attuale,  quello  di  lasciare  incerta  la  distanza  e  la  (Urezione|te- 
nnta  dalla  nave,  quando  uno  solo  dei  fanali  è  visibile,  inconveniente  di 
cui  finora  molti  si  sono  preoccupati  senza  trovare  una  pratica  soluzione. 
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L*autore  propone  un  sistema  di  fanali  di  banda,  i  quali,  invece  di  essere 
chiusi  posteriormente  dal  metallo  opaco,  avessero  invece  da  quella  parte 
un  cristallo  bianco^  il  che  servirebbe  ad  illuminare  la  poppa.  Vorrebbe 
di  più  che  il  lucignolo  del  fanale  fosse  tondo  e  non  quadro  per  dare 
luce  più  forte,  e  infine  propone  una  modificazione  nel  fumaiolo  per  im- 
pedire che  il  fanale  si  spenga  facilmente  per  forte  vento.  Essendo  la 
poppa  illuminata  così,  si  vedranno  da  poppa  sempre  due  fanali  bianchi, 
tranne  nel  caso  che  si  governi  dritto  pel  traverso,  ma  in  questo  caso 
sarà  pure  visibile  il  colore  rosso  o  verde  e  non  vi  sarà  conAisione  pos- 
sibile. Se  si  temesse  di  poter  confondere  cosi  la  poppa  d  un  bastimento 
a  vela  colla  prora  di  un  piroscafo,  basterebbe  che  questi,  invece  di  uno 
0  due  fanali  bianchi  al  trinchetto,  ne  portasse  uno  rosso  e  uno  bianco 
disposti  verticalmente  Tun  sotto  Taltro  a  un  metro  circa  di  distanza. 
Cosi  non  si  confonderebbe  neppure  il  fanale  di  trinchetto  d*  un  vapore 
in  moto  con  quello  d*un  bastimento  alla  fonda;  ciò  cagionò  la  perdita 
di  due  vapori  fì*ancesi. 

Vorrebbe  poi  il  sig.  Caffarena  che  i  fanali  di  fianco  fossero  per  re- 
golamento situati  a  un  metro  dalla  poppa,  e  non  avessero  che  otto 
quarte  di  settore  illuminato,  a  partire  dalla  prora,  anziché  dieci,  come 
attualmente;  e  i  fanali  di  trinchetto  quattro  sole  quarte  da  ogni  lato  dalla 
prora.  Ciò  diminuirebbe  F  incertezza  e  renderebbe  più  facile  conoscere 
la  direzione. 

Sostiene  poi,  che  la  molteplicità  dei  fiiochi  non  può  essere  un  in- 
conveniente, ma  anzi  un  vantaggio,  essendo  più  facile  scorgere  più  fuochi 
riuniti  che  un  solo,  e  quindi  più  facile  evitarli. 

Venendo  a  parlare  della  falsa  interpretazione  del  colore  dei  fanali, 
che  avviene  più  facilmente  che  non  si  creda,  egli  fa  una  descrizione 
piena  di  verità  della  conAisione  pericolosa  che  essa  porta  a  bordo  delle 
navi  che  si  vanno  incontro,  e  quindi  si  estende  a  discorrere  del  dalto- 
nismo, delle  sue  cause  e  dei  ripieghi  proposti  per  evitame  gli  effetti, 
osservando  essere  necessario  studiare  seriamente  questa  quistione,  come 
si  è  già  principiato  a  fare  in  Inghilterra. 

Fa  quindi  notare  gli  inconvenienti  prodotti  dal  fatto,  sovente  ripe- 
tuto, che  i  paraluce  dei  fanali  di  fianco  sono  più  piccoli  della  lunghezza 
regolamentare,  o  non  situati  bene  a  contatto  dei  fanali  stessi. 

Osserva  come  anche  i  segnali  di  nebbia  sieno  insufficienti,  poiché 
gli  squilli  di  corno  e  di  fischio  a  vapore  non  bastano  ad  indicare  la 
direzione  dei  bastimenti  e  la  loro  rotta,  e  spesso  non  sono  uditi  a  distanza 
non  grande,  come  é  avvenuto  uelF  investimento  tra  il  Vanffuard  e 
Vlron  Duke. 
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Preconizza  infine  l'istituzione  di  un  codice  penale  internazionale,  il 
quale  intimi  pene  severissime  per  le  contravvenzioni  ai  regolamenti 
sugli  abbordi  in  mare,  e  metta  un  treno  specialmente  al  vizio,  cosi  lar* 
gamente  invalso  nella  marina  di  commercio,  di  camminare  di  notte  con 
fanali  spenti  per  una  sordida  e  stupida  economia.  Ogni  ufficiale  di  mtt* 
rina  sa  pur  troppo  infatti  quanti  disastri  abbia  cagionato  o  risicato  di 
cagionare  questo  brutto  vizio,  e  quante  spiacevoli  sorprese  e  minuti  di 
angoscia  esso  abbia  loro  costato  nelle  notti  oscure,  in  cui  si  videro  com- 
parire improvvisa  sotto  la  prora  a  poca  distanza  la  massa  confusa  di 
un  bastimento  che  ebbero  appena  il  tempo  di  scansare  a  tocca  e  non 
tocca. 

Per  compiere  questo  suo  studio  critico,  investiga  l'autore  se  e  oome 
illuminassero  1  popoli  antichi  le  loro  navi  ;  quindi  i  vantaggi  della  luce 
elettrica  e  i  suoi  attuali  inconvenienti  pratici  per  1*  uso  a  bordo  delle 
navi  mercantili,  ed  in  un  ultimo  capitolo  accenna  al  modo  con  cui  si  è 
formata  ogni  anno  la  statistica  dei  disastri  marittimi,  ed  alla  recente 
istituzione  umanitaria  della  società  di  salvamento,  conchiudendo  con 
queste  belle  parole: 

«  Possano  queste  nobili  e  belle  istituzioni,  flutto  commovente  dell'in- 
civilimento,  moltiplicarsi  sempre  più  per  estendere  la  loro  azione  salu- 
tare e  benefica  !  Possano  quei  fari  luminosi,  posti  su  tutti  i  punti  del 
globo,  come  vigili  sentinelle,  segnare  i  pericoli  nel  mezzo  delle  tempeste! 
Possano,  infine,  tutte  queste  grandi  ed  ammirevoli  invenzioni  dell*  età 
nostra  sostenere  il  marinaio  nelle  sue  dure  prove,  incuorarlo  a  com- 
battere contro  gli  elementi  e  mostrargli  che.  se  malgrado  tutti  i  suol 
sforzi,  malgrado  tutta  la  sua  energia,  gli  tocchi  soccombere,  dei  cuori 
generosi  e  devoti  voleranno  in  suo  aiuto  per  strapparlo  alla  morte. 
Salutiamo  rispettosi  questo  nobile  spirito  di  sacrificio,  questo  vero  e 
sublime  principio  di  fratellanza,  che  prende  corpo  in  momenti  tanto 
crudeli,  e  che  dà  prova  evidente  di  quanto  possa  il  cuore  umano. 
Sì,  ci  sia  concesso  il  dire  conchiudendo:  il  pugnare  corpo  a  corpo  con 
gli  elementi,  il  domarli,  sia  colla  scienza  e  colla  potenza  del  genio,  sia 
col  coraggio  e  coll'abnegazione,  ecco  le  vere  conquiste  di  cui  un  popolo 
intelligente^  istruito  ed  incivilito  deve  andare  giustamente  ed  altamente 
superbo.  > 


bibliooràfià.  473 


ClviU  ci  MarliM,  par  L.  Caffarena,  avoeat  au  barreau  de  Tbuton, 
2^  édiiion,  —  Toulon,  1«7S. 

Qui  doli  é(r«  ministre  de  la  niAriiie  If   par    PIETRO    MaNFRIN,    tra- 

duit  de  litalien  par  L.  Caffarena,  avocai  au  barreau  de  Toulorif 
membre  de  plusieurs  sociétés  savantes,  —  Paris,  18>^0. 

Pochi  mesi  sono  il  sig.  Pietro  Manfrin,  Senatore  del  Regno,  pub- 
blicava, prima  nella  Nuova  Antologia  e  quindi  a  parte,  uno  scritto  ben 
noto  col  titolo  Chi  deve  essere  ministro  della  marineria,  nel  quale, 
cadendo  d*accordo  con  uno  dei  nostri  ammiragli  (1)  sosteneva  la  con- 
venienza di  avere  per  ministro  della  marina  un  borghese  anziché 
un  militare.  Il  sig.  Luigi  Caffarena,  il  quale  aveva  già  propugnato 
la  stessa  tesi  nel  suo  libro  Civils  et  Marins^  pubblicato  tre  anni  sono 
per  la  prima  volta,  ha  ora  tradotto  in  lingua  francese  lo  scritto  del 
Manfrin. 

Ci  restringiamo  a  citare  questa  ottima  traduzione,  essendone  fì*a 
noi  conosciuto  Toriginale,  e  daremo  piuttosto  un  cenno  del  primo  lavoro 
del  sig.  Caffarena,  onde  renderlo  noto  anche  ai  lettori  italiani  che  si 
interessano  di  tale  questione,  e  rendere  il  debito  merito  alPesimio  e 
lunganime  autore,  il  quale  ci  pare  averlo  trattato  da  un  punto  di  vista 
ancora  più  largo  e  con  argomenti  assai  più  consistenti  che  non  il  Sena- 
tore Manfrin. 

Il  sig  Caffarena  comincia  coiraccennare  alle  cause  della  decadenza 
della  manna  mercantile  francese  ch'egli  crede  essere  principalmente  le 
tasse  esagerate  ed  i  troppo  forti  diritti  che  le  si  fanno  pagare,  e  mentre 
si  dimentica  quanta  sia  la  sua  importanza  e  quanto  il  suo  concorso  sia 
indispensabile  alla  potenza  nazionale,  perchè  nessun  paese  potò  diventar 
ricco  e  potente  per  industria  e  commercio,  senza  possedere  una  forte 
marina  di  commercio,  come  lo  prova  con  numerosi  fatti  la  storia.  Attri- 
buisce questa  dimenticanza  air  essere  la  sua  amministrazione  una  con 
quella  della  marina  militare  e  nelle  mani  di  un  militare,  il  quale, 
assorto  sempre  nelle  cure  che  esso  rende  air  una  non  può  utilmente 
occuparsi  degli  interessi  delPaltra.  Qumdi  sostiene  che  per  salvare  la 
situazione  occorre:  o   separare  la  marina  militare  dalla  mercantile, 

(1)  Fincati,  Ltttem  sul  ministero  della  marina.  —  Un  voto  della  Ca- 
mera dei  Comuni  (Tlnghilterra  trulla  specialità  del  ministro  della  marina. 


474  BIBLIOGRAFIA. 

I^onendo  quest'ultima  sotto  la  direzione  di  un  Ainzionario  ciyile  o  d*un 
Consiglio  Superiore  per  la  marina  mercantile^  simile  al  Board  of 
Trade  inglese:  ovvero,  non  volendo  separarle,  metterei!  ministero  della 
marina  nelle  mani  di  un  Ainzionario  civile  che  si  occuperà  certamente 
e  con  cura  dell'interesse  delle  due  marine. 

Per  sostenere  P  opportunità  della  sua  proposta  fa  vedere  anzitutto 
come  in  Francia,  fra  i  ministri  della  marina  il  maggior  numero  ed  i 
migliori  fossero  borghesi,  poiché  di  79  ministri  che  si  succedettero 
dal  1669  al  1877,25  Airone  ufficiali  di  marina,  6  ufficiali  dell'esercito, 
3  ingegneri  navali  ed  1  commissario  di  marina,  e  44  borghesi,  A:*a  i  quali 
ultimi  spiccano  Richelieu  e  Colbert,  creatori  della  marina,  Seignelay  loro 
continuatore,  Chasseloup  La'ubat,  che  rese  alla  marina  enormi  servigi 
in  7  anni  di  ministero,  e  creò  la  potente  flotta-  corazzata  attuale,  la  quale 
lU  un  momento  la  prima  d*  Europa.  Dal  ine9  al  1780  (1*21  anni)  di 
23  ministri  due  soli  furono  ufficiali  di  marina,  eppure  fu  epoca  di 
massima  prosperità  e  di  sapienti  riforme,  di  migliore  amministrazione^ 
di  costante  attenzione  alla  marina  mercantile.  Dà  un  rapido  cenno  dei 
principali  ministri  e  della  loro  amministrazione,  mettendo  in  risalto 
'Come  la  più  parte  dei  civili  fossero  amministratori  abilissimi  ed  atti- 
vissimi ed  in  ciò  superiori  in  generale  ai  ministri  militari. 

Perchè,  dice  allora  Tautore,  questa  superiorità  dei  ministri  civili 
sui  militari  ?  Eccone  le  cause:  anzitutto  l'ufficiale  di  marina,  con  tutte 
le  sue  brillanti  qualità,  occupatosi  sempre  di  scienze  e  di  applicazioni 
tecniche  alla  tattica,  all'artiglieria,  alle  macchine,  alla  marineria,  non 
si  è  mai  occupato  di  commercio,  né  di  alta  amministrazione,  nò  di  af- 
fari. Come  si  può  pensare  che,  giunto  oltre  i  50  anni,  diventi  di  botto 
-quello  che  non  è  stato  mai,  cioò  abile  amministratore  e  commerciante, 
-qualità  essenziali  per  un  ministro  della  marina  mercantile?  Non  abi- 
tuato nò  interessato  a  pensare  a  questa,  se  non  nei  dettagli  marina- 
reschi, quando  diventa  ministro  non  se  ne  occupa,  perchò  non  la  co- 
nosce punto. 

D'altra  parte  l'elemento  civile  offre  un  campo  più  esteso  per  la 
scelta  di  un  buon  ministro  che  non  il  numero  ristretto  di  ammiragli  e 
ufficiali  superiori  della  marina  f^a  cui  tale  scelUi  ò  possibile.  Molti 
sono  gli  ottimi  e  veramente  distinti  ammiragli:  ma  basta  il  coraggio, 
la  scienza  militare  e  navale,  a  fare  un  ministro  abile? 

V'ha  di  più.  Esaminiamo  ciò  che  avviene  in  pratica. 

<  Un  ammiraglio  arriva  al  ministero,  pieno  di  buon  volere  e  di 
buone  intenzioni,  col  suo  programma  tracciato,  proponendosi  di  lavorare 
«con  attività,  per  ottenere  le  riforme  necessarie.  Ma,  ohimè,  incontra 
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toàto  ostacoli  e  opposizioni  sistematiche,  sia  dalla  routine^  sia  dagli 
stessi  colleghi.  Se  persiste,  gli  si  sollevano  ad  ogni  piò  sospinto  delle 
difficoltà  quasi  insormontabili,  contro  cui  la  sua  attività  si  distrae  e 
consuma  Egli  capisce  ben  presto  che  tale  provvedimento  da  lui  proget- 
tato potrebbe  scontentare  gli  uni,  che  tale  decisione  sarebbe  vista  di  mal 
occhio  dall'areopago  del  Consiglio  Superiore  e  che  più  tardi  potrebbe 
pentirsi  di  una  risoluzione  presa  sopra  di  sé  solo.  Vede,  per  cosi  dire, 
i  piccoli  crocchi,  le  piccole  macchinazioni  ordite  contro  di  lui  per  fargli 
opposizione  ed  inceppare  i  suoi  progetti.  In  breve  deve  sempre  salvare 
capra  e  cavolo,  contentando  gli  uni  senza  dispiacere  agli  altri,  e  alle 
volte  piegarai  alle  esigenze  della  camaraderie.  E  d  altra  parte  pare  gli 
si  dica:  Perchè  mostrarsi  severo?  Perchè  delle  riforme?  Non  deve  egli 
ricordarsi  la  sua  gioventù?  Deve  egli  dimenticare  la  tolleranza  che  si 
aveva  a  suo  riguardo?  Tutto  ciò  che  si  fa  non  Tha  fatto  anche  lui?  — 
Ecco  il  male.  Egh  è  impacciato,  legato.  In  questa  situazione  tesa,  egli 
X>er  lo  più,  scoraggiato  e  disingannato,  rinunzia  ai  suoi  progetti,  e  lascia 
andare  la  baracca  pel  suo  verso  come  in  passato.  E  tosto  un  cambia- 
mento di  ministero,  od  il  proprio  scoraggiamento,  lo  fanno  abbandonare 
il  suo  posto,  senza  aver  avuto  campo  di  compiere  nulla,  nò  di  condurre 
a  buon  fine  la  minima  riforma.  E  siamo  punto  e  da  capo.  » 

Questi  inconvenienti  non  hanno  luogo  con  un  ministro  borghese. 
Non  vincolato  da  nulla  e  non  temendo  pel  suo  avanzamento  avvenire, 
egli  potrà  agire  rigorosamente  senza  riguardi  di  sorta,  e  davanti  alla 
sua  energica  attitudine  cadrebbero  il  mal  volere  degli  uni  e  le  vecchie 
abitudini  degli  altri,  nonché  le  rivalità  dominanti  dei  diversi  corpi  della 
marina,  che  assorbono  gran  parte  dell'attività  d*un  ministro  militare,  e 
distolgono  gli  occhi  dalla  povera  marina  mercantile 

Ci  sia  concesso  fermarci  un  momento  qui,  per  osservare,  senza  es- 
sere contrari  in  massima  alle  idee  delPautore,  come  egli  non  abbia  tenuto 
conto  del  caso,  che  un  borghese,  forse  energico,  ma  inetto  come  alle 
volte  avviene),  può  essere  assai  più  dannoso  alla  istituzione  che  un  mi- 
litare. Questi  non  farà  progredire  come  si  conviene,  ma  il  primo  risi- 
cherà di  far  fare  un  passo  indietro  e  di  produrre  In  poco  tempo  danni 
gravi,  non  cosi  facilmente  riparabili.  Tanto  più  che  potrebbe  avvenire, 
che,  non  essendo  nemmeno  questi  amministratore  provetto,  nò  dotto 
nella  scienza  commerciale,  oltre  al  non  conoscere  i  bisogni  della  marina 
militare,  conoscerebbe  quelli  della  marina  mercantile  anche  meno  di  un 
ufficiale  navale  In  quanto  ai  vincoli  di  amicizie  personali,  di  parentela 
o  di  interesse,  l'esperienza  ci  prova  come  possa  succedere,  che  nem- 
meno un  borghese  ne  sia  sempre  indipendente.  Siamo  ooirautore  finché 
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egli  preferisce  ad  un  ammiraglio  un  borghese  di  ingegno  eleyato  e  ca- 
pace e  provetto  nell'amministrazione,  ma  crediamo  clie  sia  sempre  più 
opportuno  un  ammiraglio,  qualunque  esso  sia,  che  un  borghese  U  quale 
non  debba  la  sua  elevazione  che  alla  sua  eloquenza  ed  agli  ondeggia- 
menti delle  irregolari  maree  parlamentari,  e  non  sia  né  un  amministra- 
tore, nò  dedito  agli  studi  commerciali  ed  industriali. 

L'autore  mette  poi  in  evidenza  un  altro  vantaggio  deiravere  un  mi- 
nistro borghese.  Questi,  non  vincolato  dal  passato,  e  più  spesso  di  una 
età  meno  avanzata,  ha  più  facilmente  la  libertà  di  mente  e  T  energia 
necessaria  per  operare  vigorosamente.  Un  ammiraglio  invece,  giunto  per 

10  più  a  quel  grado  in  età  oltre  la  matura,  spesso  stanco,  malato,  di- 
sgustato, ha  per  for^  idee  un  poco  vecchie  e  meno  energia,  ed  è  poco 
disposto  a  mutamenti  ed  a  grandi  trasformazioni  Egli  dirà:  A  che  prò 
delle  riforme?  Nella  mia  gioventù  si  faceva  così   Ho  sempre  fatto  cosi. 

11  servizio  andava  benissimo,  meglio  di  adesso.  Perché  dunque  mutare? 

Egli  osserva  poi  come  non  valga  Tobbiezione,  che  dei  militari  elevati 
in  grado  non  possono  e  non  debbono  sottostare  agli  ordini  di  un  capo 
interamente  straniero  alla  professione  del  mare  e  non  militare.  La  sto- 
ria prova  che  i  più  grandi  ammiragli  e  generali  come  Duguay-Trouin, 
Jean  Bart,  Forbin,  Roussin,  Duquesne,  Tourville,  Duperró,  Vauban  e 
tanti  altri  fossero  sottomessi  a  ministri  non  militari,  senza  che  alcun 
male  ne  risultasse.  Che  anzi,  le  grandi  spedizioni  marittime,  i  viaggi  e 
spedizioni  scientifiche  più  notevoli,  e  le  più  grandi  vittorie  navali  av- 
vennero sotto  ministri  di  marina  non  militari. 

Per  quanto  riguarda  specialmente  la  marina  mercantile,  il  sig-  Gaf- 
farena  propone  come  migliore  ordinamento  possibile  pel  buon  anda- 
mento della  sua  amministrazione  un  Consiglio  Superiore  di  marina  mer- 
cantile, analogo  al  Board  of  Trade  inglese,  composto  di  8  o  IO  membri 
e  di  un  presidente,  nominati  ogni  5  anni  fra  gli  armatori  e  i  capitani 
di  lungo  corso.  Ognuna  delle  10  principali  città  marittime  avrebbe  il 
diritto  di  nominarne  uno,  eletto  dalla  Camera  di  Commercio  fta  i  suoi 
membri.  Questo  ufficio  sarebbe  per  la  marina  mercantile  ciò  che  il  Con- 
siglio superiore  di  ammiragliato  ò  per  la  marina  militare,  ma  con 
poteri  più  estesi,  poiché  il  suo  voto  non  dovrebbe  essere  puramente 
consultivo,  ma  decisivo  e  presenterebbe  esso  stesso  i  progetti  di  legge 
alle  Camere.  Qui  ci  sembra  che  Pautore  domandi  troppo,  almeno  per 
ora,  e  noi  ci  contenteremmo  dell*  istituzione  di  tale  Consiglio,  anche  se 
dovesse  pel  momento  non  avere  attribuzioni  più  estese  che  il  Consiglio 
di  ammiragliato,  e  non  essere  che  una  divisione  del  ministero  della  ma- 
rineria, come  in  Inghilterra,  ove  tale  istituzione  rese  servigi  incalcola- 
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bili  allo  sviluppo  del  commercio  nazionale.  L'autore  preferirebbe  invece 
il  sistema  austriaco  come  il  più  razionale,  nel  quale,  oltre  che  la  marina 
mercantile  dipende  dal  ministro  del  commercio,  esiste  a  Trieste  un  uf- 
ficio, che  porta  il  nome  di  Governo  centrale  marittimo,  ed  ò  incaricato 
di  tutto  ciò  che  riguarda  la  naaiìna  mercantile. 

Conchiude  riassumendo  e  ripetendo  come,  col  trascurare  la  marina  mer- 
cantile, si  comprometta  l'avvenire  della  marina  militare,  e  con  essa  la  sicu- 
rezza del  paese.  La  marina  mercantile  ò  la  ricchezza  e  la  forza  del  paese, 
il  vivaio  e  la  riserva  della  marina  da  guerra,  Telemento  vitale  e  indi- 
spensabile di  ogni  nazione  che  voglia  essere  ricca,  potente  e  rispettata 
al  di  fuori. 

La  storia  ci  insegna  che  tutte  le  volte  che  un  paese  Ai  ricco  e  po- 
tente per  la  sua  marina  di  commercio,  tosto  che  questa  decadde  o  di- 
sparve, il  paese  non  gli  sopravvisse  a  lungo  e  rovinò.  Basti  citare 
Genova,  Venezia,  la  Spagna,  il  Portogallo,  l'Olanda.  Si  rileggano  le 
belle  pagine  scritte  a  questo  proposito  dal  Montesquieu  {L'Esprit  des  Lois) 
e  si  vedrà  se  questa  terribile  conseguenza  non  deve  forzatamente  aver 
luogo. 
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F«rEA  e  poteBEA  dell»  polvere  dm  faoe*,  studio  di  A.  ClavARINO, 
capitano  d'artiglieria  :  Puntata  straordinaria  del  Giornale  di  Arti- 
glieria e  Genio,  anno  1880,  parte  seconda  (non  ufficiale).  —  Roma, 
tip.  C.  Voghera,  1880. 

AubaII  ilei  regpl  l»iUall  iecDlc«  e  iianlleo  «  dell»  reiplA  scnal» 
di  eos(razl«iiÌ  davaII  di  Livorno  t  Anno  Scolastico  1877-'i8,  voi.  VII. 
—  Livorno,  tip.  G.  Meucci,  1880. 

ReÌAzionf»  m  S.  E.  Il  llliii«tro  della  naarlna  onlle  oporoslonl  eoe- 
IpuUosI  nelPaiino  fH^9  per  la  lera  sul  nati  delPaBoo  t95W.   — 

Roma,  tip.  Benclni,  1880. 

Lettera  di  Galileo  Clalllel  sull*axloiie  dei  renai  e  risposta  di 
C  Gontarlnl,  pubblicate  per  la  prima  volta,  Tuna  nel  1873,  Taltra 
nel  18S0  dal  prof.  Francbsoo  Berlin,  giuntovi  uno  scritto  flloso- 
fico-morale  attribuito  al  Galilei.  —  Venezia,  tip.  del  giornale  il 
Tempo,  1880. 

Das  sehwlianiende  Plottcn-Materl^l  der  9eeni&clitc  {Il  materiale 

navale  delle  potenze  marittime),  per  J.  F.  von  Kronbnfelds, 
capitano  nella  i.  r.  riserva  austro-ungarica.  ^  Vienna,  Post,  Lipsia, 
tip.  Hartleben,  1880.  Oi  questo  importante  lavoro,  del  quale  è  stato 
fatto  un  cenno  nel  precedente  fascicolo  di  questa  Jiivistaj  é  uscita 
la  quarta  puntata. 
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SETTEMBRE-OTTOBRE  1880. 


Cantelli  Alberto,  Sottotenente  di  vascello,  sbarca  dalla  Caracciolo. 

Spano  Paolo,  Sottotenente  di  vascello,  esonerato  dal  cantiere  di  Castel- 
lammare ed  imbarca  sulla  Caracciolo. 

Breoante  Costantino,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dalla  M.  Adelaide. 

Sartoris  Maurizio,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dal  Castelfidardo  (disp.). 

Armani  Luioi,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sul  Castelfidardo  (disp.). 

Puritano  Calcedonio,  Commissario  di  2^  classe,  promosso  Commissario 
di  ]^  classe. 

PiERFEDERici  Degio,  Allievo  commissario,  promosso  Commissario  di 
2*  classe. 

Ferrara  Bernardino,  Allievo  commissario,  collocato  in  aspettativa  per 
motivi  di  famiglia. 

Persico  Alberto,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dalla  Venezia , [disp.). 

Penco  Nicolò,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sul  P.  Amedeo. 

Denaro  Francesco,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dal  P.  Amedeo. 

Ferracgiù  Antonio,  Tenente  di  vascello,  collocato  in  aspettativa  per 
motivi  di  famiglia. 

Gerbino  Luigi,  Commissario  di  2*  classe,  trasferte  dal  1°  al  2^  dipar- 
timento marittimo. 

«GiARDiNA  Luigi,  Chiaia  Carlo,  Tenenti  di  vascello,  trasferti  nel  Corpo 
delle  Capitanerie  di  porto  e  nominati  Ufficiali  di  porto  di  l^  classe. 

Spano  Agostino,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dalla  Vedetta  ed  imbarca 
sul  Marcantonio  Colonna» 

Amoretti  Carlo,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sulla  Vedetta. 

Cercone  Ettore,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dalla  C.  di  Genova  (disp.). 


480  MOVIMENTI  AVVENUTI  NEGLI  UFFICIALI. 

BoRGSTROM  Luioi,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sulla  C.  di  Genova 
(disp  ). 

Sert  Pietro,  Tenente  di  vascello,  destinato  al  R.  cantiere  dì  Castel- 
lammare. 

Conte  Michele,  Sotto-capo  macchinista,  sbarca  dalla  C.  di  Genova 

(disp.)- 
GiABfBONE  Raffaele,  Capo  macchinista  di  2^  classe,  imbarca  sulla 

C,  di  Genova  (disp  ). 

Ci/zzANiTi  Antonio,  Commissario-capo  di  1^  classe,  collocato  a  riposo. 

Risso  Antonio,  Commissario-capo  di  2^  classe,  in  aspettativa,  richia- 
mato in  attività  di  servizio. 

Cacace  Giuseppe,  Capitano  di  fregata.  Marini  Nicola,  Buono  Felice, 
Calì  Roberto,  Scognamiolio  Pasquale,  Tenenti  di  vascello,  Ga- 
lante Giulio,  Commissario  di  2^  classe,  Abbamondi  Luigi,  Medico 
di  2^  classe,  sbarcano  dalla  Staffetta. 

Di  Palma  Gustavo,  Tenente  di  vascello.  Guerra  Giuseppe,  Capo  mac- 
chinista di  2^  classe,  sbarcano  dalla  Staffetta  in  armamento  ed 
imbarcano  sulla  stessa  in  disponibilità. 

Spezia  Paolo,  Sottotenente  di  vascello,  imbarca  sul  Mestre. 

Lopez  Carlo,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dalla  Formidabile  (disp.). 

Predonzan  Amilcare,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sulla  Formidabile 

(disp.)- 

Pellion  di  Persano  Ernesto,  Capitano  di  fregata,  Marchese  Carlo, 
Capitano  di  corvetta,  Olivari  Antonio,  De  Maria  Francesco, 
De  Simone  Giovanni,  Tenenti  di  vascello.  Pagano  Carlo,  Sotto- 
tenente di  vascello,  Gnasso  Ernesto,  Lorecchio  Stanislao,  Cuti- 
nelli  Emanuele,  Bracchi  Felice,  Guardiemarina,  Carcaterra 
Pasquale,  Commissario  di  2*  classe,  Brione  Giovanni,  Medico  di 
2^  classe.  Parisi  Luigi,  Capo  macchinista  di  2^  classe,  sbarcano 
dalla  Formidabile. 

Di  Palma  Giuseppe,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dal  Messaggero  (disp.). 

Pappalardo  Alfonso,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sul  Messaggero 
(disp  ). 

Caramagna  Giovanni,  Capitano  di  fregata,  Martinez  Edoardo,  Tenente 
di  vascello,  De  Benedetti  Giuseppe,  Faravblli  Luigi,  Borea 
Marco,  Bagini  Massimiliano,  Sottotenenti  di  vascello,  Ret  Carlo, 
Commissario  di  2^  classe,  Greco  Bruno,  Medico  di  2*  classe,  Mon- 
teggio  Pietro,  Sotto-capo  macchinista,  sbarcano  dal  Dora 

Allegra  Guarino  Giovanni,  Commissario  di  1*  classe,  sbarca  dal- 
VAncona  (disp.). 
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PocoBBLLi   Filippo,  Commissario  di  1^  classe,  imbarca   mìV Ancona 

(disp.). 
Bernabò  Ferdinando,  Commissario  di  1^  classe,  sbarca  dal  6.  Martino 

(disp.). 

CiANNAMEo  Vincenzo,  Commissario  di  1*  classe,  imbarca  sul  Castelfi- 
dardo  (disp.)- 

Bernabò  Stefano,  Commissario  di  1"  classe,  sbarca  dal  Duilio  (disp). 

Di  Siena  Giovanni,  Commissario  di  2^  classe,  imbarca  sul  Duilio  (disp.). 

Martin-Franklin  Ernesto,  Contr' ammiraglio,  promosso  Vice-ammi- 
raglio. 

Natale  Gennaro,  Allievo  commissario,  trasferto  dal  1°  al  2°  diparti- 
mento marittimo. 

LovERA  DE  Maria  Giuseppe,  Capitano  di  vascello,  sbarca  dalla  Maria 
Pia; 

Conti  Augusto,  Capitano  di  vascello,  imbarca  sulla  ^faria  Pia. 

Tesi  Arrigo,  Soltotenente  di  vascello,  sbarca  dalla  Maria  Pia. 

Magnaghi  Gio.  Battista,  Capitano  di  fregata,  Mirabello  Carlo,  Ber- 
to lini  Alessandro,  Ross  ari  Fabrizio,  Garavoglia  Luigi,  Lasagna 
Gio.  Battista,  Tenenti  di  vascello,  Chierchia  Gaetano,  Manfredi 
Alberto,  Mirabello  Giovanni,  Boet  Giovanni,  Lazzoni  Eugenio, 
Bosco  Gio.  Battista,  Sottotenenti  di  vascello,  Butera  Giovanni, 
Medico  di  2^  classe,  Torriano  Pietro,  Commissario  di  "2^  classe, 
Navone  Michele,  Sotto-capo  macchinista,  sbarcano  dal  Washington, 

FoRNARi  Pietro,  Nicastro  Gaetano,  Tenenti  di  vascello,  Tedesco 
Gennaro,  Sottotenente  di  vascello,  Colella  Giovanni,  Medico  di 
1*  classe,  sbarcano  dalla  Maria  Pia, 

Cassanello  Gaetano,  Forti  Ruggiero,  Tenenti  di  vascello.  Della 
Torre  Clemente,  Sottotenente  di  vascello,  Cutinelli  Emanuele, 
Guardiamarina,  Coletti  Francesco,  Medico  di  1' classe,  imbarcano 
sulla  Maria  Pia, 

Lasagna  Gio.  Battista,  Tenente  di  vascello,  destinato  airufflcio  idro- 
grafico 

Pagano  Carlo,  Sottotenente  di  vascello,  imbarca  sulla  Maria  Pia. 

De  Simone  Giovanni,  Rho  Filippo,  Petella  Giovanni,  Costa  Giuseppe, 
•  Morena  Isidoro,  Morabito  Saverio,  Gandolfo  Nicolò,  Iachia 
Moisè,  D'Amora  Gaetano,  Giovene  Vincenzo,  Medici  borghesi, 
nominati  Medici  di  2*  classe  nella  R.  marina. 

Palumbo  Giuseppe,  Capitano  di  fregata,  Fabrizi  Fabrizio,  Tenente  di 
vascello,  Manassbro  Deodato,  Lezzi  Gaetano,  Bonaini  Arturo, 
Sottotenenti  di  va.scello,  Moscatelli  Teopilo,  Medico  di  2*  classe, 
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Ardissonb  Luigi,  Commissario  di  2^  classe,  Sanguinbtti  Giacomo, 
Sotto-capo  macchinista,  sbarcano  dallM.  liarharigo. 

Db  Orestis  Alberto,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dalla  Terrìbile. 

Campilanzi  Giovanni,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sulla  Terribxle^ 

Mapfei  Ferdinando,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dalla  Caracciolo. 

FoRNARi  Pietro,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sul  S.  Martino, 

Favazzi  Ignazio,  Commissario  di  -^  classe,  sbarca  dalla  Vedetta. 

Rey  Carlo,  Commissario  di  2^  classe,  imbarca  sulla  Vedetta, 

Algranati  Isacco,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dal  P,  Amedeo, 

Giorello  Giovanni,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sul  P.  Amedeo. 

Serra  Francesco,  Direttore  di  commissariato,  collocato  a  riposo. 

Pareto  Massimiliano,  Commissario-capo  di  1**  classe,  trasferte  dal  1° 
al  3^  dipartimento  marittimo 

ToMAsuoLO  Carlo,  Commissario-capo  di  2^  classe,  Calafiorb  Dombnico, 
Commissario  di  1^  ci ,  trasferti  dal  1^  al  2^  dipartimento  marittimo. 

Parollo  Antonio,  Commissario  di  l*  classe,  trasferte  dal  3°  al  P  di- 
partimento marittimo 

Razzetti  Michele,  Tenente  di  vascello,  sbarca  daìV  A /fondatore  (disp.). 

Ferrari  Gio  Battista,  Tenente  di  vascello,  imbarca  SìiìVA/fondatore 

(disp.). 

Giustiniani  Stefano,  Capitano  di  fregata,  Fowls  Costanzo,  Tenente 
di  vascello,  Casella  Giovanni,  Lamberti  Bocconi  Gerolamo, 
Priani  Giuseppe,  Paudini  Fortunato,  Sottotenenti  di  vascello. 
Montano  Antonio,  Medico  di  '2*  classe,  Albini  Pasquale,  Commis- 
sario di  2'  classe,  sbarcano  dal  Papido. 

Raspolini  Pietro,  Capo-macchinista  di  2'^  classe,  sbarca  dal  Rapido, 
in  armamento  ed  imbarca  sullo  stesso  in  disponibilità. 

Mirabello  Carlo,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sul  Rapido  (disp  ). 

Prasga  Emilio,  Remotti  Fausto,  Picasso  Giacomo,  Sottotenenti  di  va- 
scello, sbarcano  dalla  Caracciolo 

FoRMicHi  Ettore,  Mesturini  Evasio,  Tenenti  di  vascello,  Aonblli 
Cesare,  De  Pazzi  Francesco,  Martinotti  Giusto,  Borrbllo 
Edoardo,  Martini  Giovanni,  Pescbtto  Ulrico,  Sottotenenti  di 
vascello,  sbarcano  dalla  M.  Adelaide. 

Presbitero  Ernesto,  Verde  Costantino,  Sottotenenti  di  vascello,  sbar- 
cano dal  P.  Amedeo. 

Marocco  Gio.  Battista,  Sottotenente  di  vascello,  Rizzi  Francbsco, 
sbarcano  dall'Ati^ion 

Somigli  Alberto,  Patella  Luigi,  Sottotenenti  di  vascello,  sbarcano 
dal  Cariddi  ed  imbarcano  sulla  M.  Adelaide. 
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Marchese  Francesco,  Sottotenente  di  vascello,  sbarca  dal  V,  Emanuele 
ed  imbarca  sul  Cariddi. 

Panassero  Deodato,  Sottotenente  di  vascello,  imbarca  sui  Cariddù 

Lawlby  Alemanno,  Sottotenente  di  vascello,  cessa  dalla  carica  di 
Aiutante  maggiore  in  2°  del  C.  R.  E.  ed  imbarca  auìV Authion. 

Greco  Bruno,  Medico  di  ^^  classe,  imbarca  siilV Authion, 

Db  Benedetti  Giuseppe,  Sottotenente  di  vascello,  assum  e  la  carica  di 
Aiutante  maggiore  in  2^  del  C.  R   E. 

BoRGSTRòM  Luigi,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dalla  C.  di  Genova  (disp.) 
ed  imbarca  sulla  M.  Adelaide. 

Razzetti  Michele,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sulla  ^f.  Adelaide, 

Bosco  Gio.  Battista,  Lazzoni  Eugenio,  Tedesco  Gennaro,  Somigli 
Alberto,  Patella  Luigi,  Sottot.  di  v.,  imbarcano  sulla  M.  Adelaide, 

Spezia  Paolo  Emilio,  Sottotenente  di  vascello,  sbarca  dal  Mestre  ed 
imbarca  sulla  M.  Adelaide- 

Martini  Giovanni,  Pescetto  Ulrico,  Sottotenenti  di  vascello,  imbar- 
cano sul  P,  Amedeo. 

Bbrtolini  Alessandro,  Rossari  Fabrizio,  Tenenti  di  vascello,  Marcacci 
Cesare,  Sottotenente  di  vascello,  destinati  all'Ufflcio  idrograflco. 

Preve  Francesco,  Tenente  di  vascello,  esonerato  dal  Comando  del  ba- 
lipedio di  Viareggio  ed  imbarca  sulla  Chioggia. 

Di  Scala  Luigi,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dalla  Chioggia. 

Carpi  Michele,  Capitano  di  vascello,  Chigi  Francesco,  Capitano  di 
corvetta,  Ruisecco  Candido,  Sorrentino  Giorgio,  Palermo  Sal- 
vatore, Incoronato  Edoardo,  Tenenti  di  vascello.  Amero  Mar- 
cello, Cattolica  Pasquale,  Sottotenenti  di  vascello,  Cacace  Ste- 
fano, Commissario  di  lodasse.  Guida  Vincenzo,  Allievo  commis- 
sario, sbarcano  dal   r.  Emanuele. 

Corsi  Raffaele,  Capitano  di  vascello,  Montbse  Francesco,  Capitano 
di  corvetta.  Dì  Palma  Giuseppe,  Tenente  di  vascello,  Borea  Marco, 
Presbitero  Ernesto,  Borrello  Edoardo,  Martinotti  Giusto, 
Sottotenenti  di  vascello,  Gnasso  Ernesto,  Lorecchio  Stanislao, 
Guardiemarina,  D'Orso  Edoardo,  -Commissario  di  1*  classe.  Bassi 
Carlo,  Allievo  commissario,  imbarcano  sul  V.  Emanuele, 

Db  Libero  Alberto,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dalla  C  di  Genova 
(disp  )  ed  imbarca  sul  V.  Emanuele. 

Sorrentino  Giorgio,  Palermo  Salvatore,  Salvati  Ferdinando, 
Incoronato  Edoardo,  Tenenti  di  vascello,  Manfredi  Alberto, 
Cattolica  Pasquale,  Sottotenenti  di  vascello,  destinati  alla  l*  Di- 
visione della  R.  scuola  di  marina. 
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RuiSBCCo  Candido,  Zino  Enrico,  Bonamico  Domenico,  Tenenti  di  va- 
scello, Frasca  Emilio,  Amero  Marcello,  Incisa  Gaetano,  Sotto- 
tenenti di  vascello,  destinati  alla  2^  Divisione  della  K.  scuola  di 
marina- 

Salvati  Ferdinando,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dalla  Af.  Adelaide 
ed  è  trasferto  dal  P  al  2^  dipartimento  marittimo. 

Manfredi  Alberto,  Sottotenente  di  vascello,  trasferto  dal  1^  al  2^  di- 
partimento marittimo 

Fara  VELLI  Luigi,  Arnone  Gaetano,  Mirabello  Giovanni,  Sottotenenti 
di  vascello,  imbarcano  sul  5.  Afartino. 

Sandri  Antonio,  Capitano  di  vascello,  Rbsasco  Riccardo,  Capitano  di 
corvetta.  Delfino  Luigi,  Gloria  Pio,  Tenenti  di  vascello,  Del  Giu- 
dice Giovanni,  Spano  Paolo,  Pouchain  Adolfo,  Strozzi  Leone, 
Novellis  Carlo,  Sottotenenti  di  vascello,  Chiari  Attilio,  Medico 
di  lodasse,  Lbbotti  Antonio,  Commissario  di  2^ classe,  sbarcano 
dalla  Caracciolo  ed  imbarcano  sul  S.  Martino. 

ZuppALDi  Carlo,  Capo  macchinista  di  -^  classe,  sbarca  dal  S,  Martino 
in  disponibilità  ed  iìnbarca  sullo  stesso  in  armamento. 

Galleani  di  S.  Ambrogio  Carlo,  Capitano  di  fregata,  Fowls  Costanzo, 
FoRMicHi  Ettore,  Mesturini  Evasto,  D'Harcourt  Edoardo,  Te- 
nenti di  vascello,  Pandarese  Francesco,  Medico  di  lodasse,  Serra 
Giacomo,  Ck)mmissario  di  2^  classe,  imbarcano  sulla  Caracciolo 
(armamento  ridotto). 

Castagneto  Pietro,  Tenente  di  vascello,  trasferto  dal  P  al  0^  dipar- 
timento marittimo. 

Lovatelli  Giovanni,  Guardiamarina,  imbarca  sulla  Maria  Pia. 

Penza  Francesco,  Capo  macchinista  di  2^  classe,  morto  a  Venezia. 

Rocca  Rey  Carlo,  Sottoten  di  vascello,  imbarca  sulla  Cannoniera  N.  3. 

Bianco  di  S.  Secondo  Domenico,  Sottotenente  di  vascello,  sbarca  dal 
Cariddi 

Scaccia  Piladb,  Sottotenente  di  vascello,  imbarca  sul  Cariddi. 

De  Cosa  Ferdinando,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dalla  C.  di  Oenova 

(disp.). 

Trani  Antonio,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sulla  C.  di  Genova  (disp.). 

RuBiNACCi  Lorenzo,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dalla  C.  di  Genova 
(disp  ). 

Nicastro  Gaetano,  Marselli  Raffaele,  Tenenti  di  vascello,  imbar- 
cano sulla  Cdi  Genova  (disp). 

Parilli  Luigi,  Qubnza  Gerolamo,  Sottotenenti  di  vascello,  sbarcano 
dalla  M  Adelaide. 
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«Colombo  Ambrogio,  Bracchi  Felicb,  Guardiemarina,  imbarcano  sulla 
M,  Adelaide^ 

Db  Simone  Francesco,  Rho  Filippo,  Ck)STA  Giuseppe,  Medici  di  2^  classe, 
assegnati  al  2^  dipartimento  marittimo 

JtfoRENA  Isidoro,  Morabito  Saverio,  Gandolfo  Nicolò,  Giovenb  Vin- 
cenzo, Medici  di  2^  classe,  assegnati  al  P  dipartimento  marittimo. 

Pbtblla  Giovanni,  Iachia  Moisè,  D' Amora  Gaetano,  Medici  di  2*  classe, 
assegnati  al  3^  dipartimento  marittimo 

Zattera  Michele,  Tenente  di  vascello,  assume  la  carica  di  Aiutante 
di  bandiera  del  Direttore  generale  dell'arsenale  nel  2^  dipartimento 
marittimo. 

Mastbllonb  Pasquale,  Tenente  di  vascello,  cessa  dal  R.  cantiere  di 
Castellammare  ed  imbarca  sul  v,  Emanuele. 

•Caimi  Pietro,  Capitano  di  vascello,  sbarca  dalla  Roma  ei  imbarca  sul 
BuHio, 

AcciNNi  Enrico,  Capitano  di  vascello,  imbarca  sulla  Homa. 

Rolla  Arturo,  Sottotenente  di  vascello,  sbarca  dalla  M.  Adelaide* 

Bagini  Massimiliano,  Sottotenente  di  vascello,  imbarca  sulla  M,  Adelaide. 

Sabligich  Valdemiro,  Tenente  di  vascello,  morto  a  Corni gliano. 

Garrano  Gennaro,  Capo  macchinista  di  2^  classe,  sbarca  dal  Messag- 
gero (disp.). 

Barile  Carlo,  Capo  macchinista  di  2^  classe,  trasferte  dal  2°  al  3**  di- 
partimento marittimo  ed  imbarca  sul  Messaggero  (disp). 

Chigi  Francesco,  Capitano  di  corvetta,  Lopez  Carlo,  Tenente  di  va- 
scello, Piana  Giacomo,  Casella  Giovanni,  Marocco  Gio  Battista, 
Sottotenenti  di  vascello,  Isnardi  Giacomo,  Commissario  di  2^  classe, 
Sbarra  Giovanni,  Medico  di  2^  classe,  imbarcano  sulla  Sirer^a. 

OuiGiNi  PuLiGA  Carlo,  Capitano  di  fregata.  Dettolo  Giovanni,  Rosel- 
LINI  Gio.  Battista,  Tenenti  di  vascello,  Gotelli  Pasquale,  Capo 
macchinista  di  1^  classe,  Bonom  Giuseppe,  Sotto-capo  macchinista, 
sbarcano  dal  DuUio  in  disponibilità  ed  imbarcano  sullo  stesso  in 
armamento. 

YiALE  Leone,  Sottotenente  di  vascello,  imbarca  sul  Luilio. 

Di  Siena  Giovanni,  Commissario  di  1^  classe,  sbarca  dal  Duilio  (disp.)- 

Tozzi  Francesco,  pedice  di  1^  classe,  sbarca  à&ÌV Ancona  (disp.). 

BoGiNo  Cipriano,  Medico  di  1^  classe,  imbarca  suìV Ancona  (disp.). 

OuGLiELMiNETTi  SECONDO,  Capitano  di  corvetta,  Sartoris  Maurizio, 
Carnevali  Angelo,  Olivari  Antonio,  Serra  Luigi,  Tenenti  di 
vascello,  Bonaini  Arturo,  Picasso  Giacomo,  De  Pazzi  Francesco, 
Lamberti  Bocconi  Gerolamo,  Sottotenenti  di   vascello,   Cesaro 
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Raimondo,  Medico  di  1*  classe,  Bobri  Ermanno,  Medico  di  2^  classe, 
Allegra  Guarino  Giovanni,  Commissario  di  1^  classe,  Guardati 
Achille,  Allievo  commissario,  Bergando  Stefano,  Capo  macchi- 
nista principale,  Soliani  Naborre,  Ingegnere  di  1^  classe,  Narici 
Gennaro,  Farro  Giovanni,  Tortorella  Carmine,  Sotto-capi  mac- 
chinisti, imbarcano  sul  Duilio. 
TozzoNi  Francesco,  Allievo  del  5^  anno  di  corso  della  R.  scuola  di  marina, 

nominato  guardiamarina. 
Mirabella  Gio.  Battista,  Capitano  di  corvetta,  sbarca  dalVAuthion, 
Marchese  Carlo,  Capitano  di  corvetta,  imbarca  sìxìVAuthion, 
Carrano  Gennaro,  Capo  macchinista  di  2^  classe,  sbarca  dal  Messag- 
gero (disp.). 
Barile  Carlo,  Capo  macchinista  di  2^  classe,  trasferto  dal  2fì  al  3^  di- 
partimento marittimo  ed  imbarca  sul  Messaggero  (disp.)* 


STATI  MAGGIORI  DELLE  REGIE  NAVI  ARMATE 


B 


NOTIZIE  SOLLE  NATI  MEDESIME. 


Squadra  Permanente. 

Stato  Maggiore. 

Vic^ Ammir aglio y  Martini  Federico,  Comandante  in  Oapo. 

Capitano  di  vascello,  Martinez  Gabriele,  Capo  di  Stato  Maggiore. 

Tenenti  di  vascello^  Amari  Giaseppe,  Segretario,  D'Agliano  Galleani  Enrico, 

Aiutante  di  bandiera. 
Medico  Capo  di  2.  elasee,  Galante  Luigi,  Medico  Capo-Squadra. 
Commissario  Capo  di  2*  classe,  Spigliati  Alberto,  Commissario  Capo-Squadra. 


Prima  Ditisionb. 

Prlnelpe  Amedeo  (Corazzata)  (Nave-ammiraglia). —  A  Napoli. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vasceUo,  Trucco  Gioachino,  Comandante. 

Ctqpitano  di  fregata.  De  Pasquale  Gio.  Battista,  Comandante  in  2*. 

Capitano  di  corvetta,  Biancheri  Angelo. 

TefMnti  di  vascello,  Giorello  Giovanni,  Rubinacd  Lorenzo,  Penco  Nicolò, 
Incoronato  Luigi,  Ferro  Gio.  Battista. 

Sottotenenti  di  vascello,  Barbavara  Edoardo,  Troielli  Paolo,  Marchioni  Secondo, 
Fesoetto  Ulrico,  Biartini  Giovanni. 

Chiardiemartna,  Ronca  Gregorio,  Capomazza  Guglielmo,  Bevilacqua  Vin- 
cenzo, De  Raymondi  Paolo,  Bertolini  Giulio,  Jacoucd  Tito.  , 

Commissario  di  /.  dasse,  Gianme  Edoardo. 
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AWevo  Catnmùsarioy  Greci  Enrico. 
Medico  di  /.  classe,  Basso  Arnoux  Luig^. 
Medico  di  2.  classe,  Marchi  Giuseppe. 
Capo  macchinista  di  /.  clasne,  Vece  Vincenzo. 
Sotto  Capo  macchinista,  Pedrazzo  Leone. 

Haria  Pia  (Corazzata). —  A  Spezia. 

Staio  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Conti  Augusto,  Comandante. 

Capitano  di  fregata,  La  Torre  Vittorio,  Comandante  in  TP, 

Tenenti  di  vascello,   f  erragatta   Felice,   Camiz    Vito,    Cassanello    Gaetano, 

Moreno  Vittorio,  Castagneto  Pietro,  Forti  Ruggero. 
Sottotenenti  di  vascello,  Kicaldone  Vittorio,  Rossi  Livio,  Del  Bono  Alberto, 

Pagano  Carlo,  Della  Torre  Clemente. 
Ouardiemarina,  Cerri  Vittorio,  Mazzinghi  Roberto,  De  Rensis  Alberto,  Car- 

fora  Vincenzo,  Tozzoni  Francesco,  Loyateili  Giovanni. 
Commissario  di  /.  classe^  Pruchmayer  Enrico. 
AUievo  Commissario,  Paolucci  Nicola. 
Medico  di  /.  classe,  Coletti  Francesco. 
Medico  di  2.  classe,  Tanferna  Gabriele. 
Capo  macchinista  di  2,  classe.  Goffi  Emanuele. 
■Sotto  Capo  macchinista,  Amoroso  Antonio. 

Terribile  (Corazzata). —  A  Napoli. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Lìbetta  Carlo,  Comandante. 

Capitano  di  corvetta,  Cravosìo  Federico,  Ufficiale  in  2*. 

desienti  di  vascello,  Melucci  Vincenzo,  Mollo  Angelo,   Spezia  Pietro,  Serra 

Tommaso,  Campilanzi  Giovanni. 
SoUaUnente  di  vascello,  Cerale  Camillo. 
ouardiemarina,  Marcello  Gerolamo,  Mengoni  Raimondo,  Massimino  Carlo, 

B€>rrello  Enrico. 
Medico  di  /.  classe,  Abbamondi  Gio.  Battista. 
Medico  di  2,  classe,  Corda  Massimino. 
Cotnmissario  di  2.  elasse.  Casa  Gio.  Battista. 
Capo  macchinista  di  2.  classe,  De  Lutio  Gio.  Battista. 
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Cariddi  (CanDoniera). —  A  Palermo. 

Siato  Maggiore, 

Capitano  di  fregata^  Gregorettì  Antonio,  Comandante. 
Tenente  di  vascello,  Boccanfusa  Arcangelo,  Ufficiale  al  dettaglio. 
Sottotenenti  di  vascello,  Manassero  Deodato,  Scaccia  Pilade,  Marchese  Fran- 
cesco, Delle  Piane  Enrico. 
Medico  di  2.  classe,  Cappelletto  Alessandro. 
Commissario  di  2-  classe,  Veca  Vincenzo. 
Capo  macchinista  di  2.  classe.  Ferrante  Giuseppe. 


Seconda  Divisione. 


Comandante  della  Divisione  della  Squadra,  Fincati  Luigi,  Conìr' ammiraglio. 
Tenenti  di  vascello,  Hebaudi  Agostino,  Segretario,  Cairola  Ignazio,  Aiutante 
di  bandiera. 

Palestre  (Corazzata).  —  Alle  Bocche  di  Cattaro. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Manfredi  Giuseppe,  Comandante. 

Capitano  di  fregata.  De  Negri  Emanuele,  Comandante  in  2^ 

Capitano  di  corvetta.  Grillo  Carlo. 

Tenenti  di  vascello,  Crespi  Francesco,  Ricotti  Giovanni,  Carbone  Giuseppe^ 

Ma88a  Marco,  Anholm  William. 
Sottotenenti  di  vascello,  Priero  Alfonso,  Ferrara  Edoardo,  Campanari  Demetrio^ 

Chiorindo  Benvenuto. 
Ouardiefnarina,    Merlo    Teodoro,  Cito  Luigi,  Tubino    Gio.  Battista,  Rubin 

Ernesto,  Fiordelisi  Donato. 
Capo  macchinista  di  4.  riasse,  Giairais  Antonio. 
Sotto  Capo  macchinista,  Raia  Giuseppe. 
Comtnissario  di  /.  classe,  Cestino  Enrico. 

Medico  di  /.  classe,  Ancona  Emilio. 
Medico  di  2.  classe,  Petrillo  Leonardo. 
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Rama  (Corazzata). —  (Vedi  Pttlestro), 

Staio  Maggiore. 

Capitano  di  vasceUoj  Acciddì  Enrico,  Comandante. 

Capitano  di  fregata^  "RAggìo  Marco  Aurelio,  Comandante  in  2*. 

Capitano  di  corvetta,  Palumbo  Luigi. 

Tenenti  di  vascello,  Vedovi  Leonida,  Riva  Oioyanni,  Olivieri  Giuseppe,  Oecconi 

Olinto,  Giuliani  Francesco,  Fernandez  Federico. 
Sottotenenti  di  vascello,  Borrello  Carlo,  Koncagli  Giovanni,  Gozo  Nicola. 
Ouardiemarina ,  Trifari  Eugenio,   Manzi   Domenico,   Tallarìgo   Garibaldi, 

Passino  Francesco,  Mamoli  Angelo. 
Commissario  di  /.  classe,  Costa  Gio.  Carlo. 
Allievo  commissario,  Cibelli  Alberto. 
Medico  di  4,  classe,  Ruggieri  Aurelio. 
Medico  di  2.  classe,  Benevento  Raffaele. 
O^o  macchinista  di  4.  classe,  Grimaldi  Nicola 
Sotto-c(tpo  macchinista,  De  Vivo  Gaetano. 

Vedetta  (Avviso). —  A  Napoli. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  OUvari  Antonio,  Comandante. 
Tenente  di  vascello,  Amoretti  Carlo,  Ufficiale  al  dettaglio. 
Sottotenenti  di  vascello,  Moretti   Carlo,  Buonaccorsi   Gerolamo,  Bixio  Tom- 
maso, Ricberi  Vincenzo. 
Medico  di  2.  classe,  Spellini  Gaspare. 
Commissario  di  2»  classe,  Rey  Carlo. 
Sotto  Capo  macchinista.  Tortora  Pasquale. 

Marcantonio  Colonna  (Avviso). —  Traffica  fra  Brindisi  e  Theodo. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  La  Via  di  Villarena  Giuseppe,  Comandante. 

Tenente  di  vascello.  Spano  Agostino,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Sottotenenti  di  vascello,  Castiglia  Francesco,  Pongiglione  Agostino,  Canotti 

Giuseppe. 
Commissario  di  2.  classe,  Gambarella  Luigi 
Medico  di  2.  classe,  Archinti  Giulio. 
Sotto  capo  macchinista,  Riccio  Giosuè, 
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Navi  aggregate  aUa  Squadra  Permanente. 

Terde  (Pirocistema).  —  A  Napoli. 

Stato  Maggiore. 

TmmU  di  vaseeSo,  Basso  Luigi,  Comandante. 


Garibftldl  (Corvetta).  —  Al  Callao. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascelloy  Morìn  Costantino,  Comandante. 

Capitano  di  fregata,  Feccarotta  Matteo,  Ufficiale  in  2". 

Tenenti  di  vascello^  Gueyara  Suardo  Inigo,  Ufficiale  di  rotta,  Koych  Carlo, 
Comparetti  Salvatore,  Ruelle  Edoardo,  Aubry  Augfusto. 

Sottotenenti  di  vnsceUo^  Coltelletti  Ettore,  Somigli  Carlo,  Canale  Qiacomo, 
Serra  Pietro,  Oraziani  Leone,  Gerra  Davide,  Finzi  Eugenio,  Bajo  Fi- 
lippo, Thaon  di  Hevel  Paolo,  Martini  Paolo. 

Medico  di  /.  classe j  Santini  Felice. 

Medico  di  2.  classe,  Cognetti  Leonardo. 

Commissario  di  4,  classe,  Brizzi  Alberto. 

Alhevo  commissario,  SquiUace  Francesco. 

Capo  macchinista  di  2.  classe,  Vacca  Giovanni. 

Archimede  (Corvetta).  —  Al  Callao.' 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Carrabba  Raffaele,  Comandante. 

Tenente  di  vascello,  Altamura  Alfredo,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Sottotenenti  di  vascello,  Podesti   Cesare,  Fileti    Michele,  Rognoni   Augusto, 

Coen  Giulio. 
Commissario  di  2,  classe,  Parenti  Dante. 
Medico  di  2-  classe,  Ragazzi  Vincenzo. 
Sotto  Capo  macchinista,  Puglia  Pasquale. 
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Navi-Sonola. 

Haria  Adelaide  (Fregata)  (Nave-Scuola  d'Artiglieria).  —  A  Spezia.  H  39" 
settembre  si  reca  a  Genova.  —  Il  26  ottobre  si  reca  a  Spezia. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello^  Acton  Emerick,  Comandante. 

Capitano  di  fregata,  Colonna  Gustavo,  Comandante  in  2*. 

Tenenti  di  vascellOf  Marselli  Luigi,  Razzetti  Michele,  Borgstrom  Luigi,  Ra- 

velli  Carlo.  De  Filippis  Onofrio. 
Sottotenenti  di  vascello,  Ghezzi  Enrico,  Della  Chiesa  Giovanni,  Bosco  GKo.  Bat-^ 

tista,  Lazzoni  Eugenio,  Tedesco  Gennaro,  Somigli  Alberto,  Patella  Luigi, 

Bagini  Maasimiliano,  Del  Castillo  Agostino,  Barillari  Emilio. 
Gfuardiemarina,    Fasella  Ettore,  Giuliano   Alessandro,  Colombo  Ambrogio^ 

Bracchi  Felice. 
Capo  macchinista  di  2,  classe,  Cerruti  Felice. 
Coìnmissario  di  /.  classe,  Bernabò  Brea  Regolo. 
Allievo  Commissario,  Maggi  Alfredo. 
Medico  di  4,  classe,  Granizio  Giuseppe. 
Medico  di  2.  classe,  Castagna  Giuseppe. 

Caracciolo  (Corvetta;.  —  A  Spezia.  In  armamento  ridotto  il  1^  novembre. 

So  Martino    (Corazzata)   (Nave-Scuola  Torpedinieri).  —  Arma  a  Spezia  il 
1°  novembre. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  vascello^  Sandri  Antonio,  Comandante. 

Capitano  di  corvetta^  Resasco  Riccardo,  Comandante  in  2*. 

Tenenti  di  vascello^  Delfino  Luigi,  Gloria  Pio,  Fornari  Pietro. 

Sottotenenti  di  vascello^  Spano  Paolo,  Del  Giudice  Giovanni,  Pouchain  Adolfo^ 

Strozzi  Leone,  Novellis  Carlo,  Faravelli  Luigi,  Arnone  Gaetano,  Mira^ 

bello  Giovanni. 
Medico  di  4 .  classe.  Chiari  Attilio. 
Commissario  di  2.  classe,  Lebotti  Antonio. 
Capo  macchinista  di  2.  classe,  Zuppaldi  Carlo. 
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Tlttorio  Emanuele  (Fregata).^  Arriva  a  Napoli  il  21  ottobre.  Il  1^  no- 
yembre  cambia  d^armanunto  cessando  dal  servizio  di  nave-soaola  degli 
allievi  di  mariua. 

Stato  Maggiore. 

dentano  di  vascello^  Corsi  Raffaele,  Comandante. 

Capitano  di  corvetta,  Montese  Francesco,  Ufficiale  in  2*. 

Tenenti  di  vascello,  Di  Palma  Giuseppe,  De  Libero  Alberto,  Qardella  Nioola^ 

Romano  Vito,  Papa  di  Costigliele  Giuseppe,  Mastellone  Pasquale. 
Sottotenenti  di  vaecello.  Borea  Marco,  Verde  Felice,  Presbitero  Ernesto,  Bor- 

rollo  Edoardo,  Martinetti  Giusto. 
Medico  di  /.  classe,  Von  Sommer  Guelfo. 
Medico  di  2.  classe.  Rossi  Domenico. 
Commissario  di  /.  classe,  D'Orso  Edoardo. 
Alhevo  commissario,  Bassi  Carlo. 
Capo  macchinista  di  2.  classe,  Cbemin  Marco. 

Navi  varie. 

Tettor  Pisaul  (Corvetta).  —  Al  Giappone.  L'  8  novembre  arriva  a  Miyako- 
proveniente  da  Samo  Yamada. 

Stato  Maggiore, 

Cintano  di  vascello,  S.  A.  R.  il  Principe  Tomaso  di  Savoia,  Comandante. 
Capitani  di  corvetta,  Candiani  Camillo,  addetto  alla  persona  di  S.  A.  R.,  Mil- 

lelire  Gio.  Battista,  Ufficiale  in  2*. 
Tenenti  di  vascello,  Isola  Alberto,  Ufficiale  di  rotta,  Acton  Francesco,  Pignone 

del  Carretto  Alessandro,  Lamberti  Eugenio,  Bianco  Augusto. 
Commissario  di  /.  classe,  Lecaldano  Nicola. 
Medico  di  /.  classe,  Viglietta  Gioachino. 
Medico  di  2.  classe,  Nerazzini  Cesare. 
Capo  macchinista  di  2,  classe,  Zanaboni  Marco. 

Ettore  Fieramosea  (Corvetta). —  Stazionario  nel  mar  Rosso  ad  Assab» 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Frigerio  Gio.  Galeazzo,  Comandante. 
Tenente  di  vascello,  Porcelli  Giuseppe,  Ufficiale  al  dettaglio. 
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Sottotenenti  di  vascello^  D* Agostino  Giovanni,  Belmondo  Caccia  Camillo, 

Basso  Carlo,  Biglieri  Giuseppe. 
Ouardiamarma^  Amodio  Giacomo,  Mocenigo  Alvise. 
Commissario  di  2,  classej  Ginocchio  Giuseppe. 
Medico  di  2,  classe^  Bonanni  Gerolamo. 
Sotto-^sapo  macchinista^  Assante  Salvatore. 


Ischia  (Piroscafo). —  Ad  Assab. 

Staio  Maggiore. 

Tenente  di  vascello^  Volpe  Raffaele,  Comandante. 

Tenente  di  vascelioy  Gagliardi  Edoardo,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Europa  (Trasporto). —  A  Melbourne. 

Stato  Maggiore» 

Capitano  di  freg<Uay  Romano  Cesare   Comandante. 

Tenenti  di  vascello^  Anno  ve  zzi   Giuseppe,  Ufficiale   al   dettaglio,   D' Amora 

Pasquale,  Bonnefoi  Alfredo,  Carnevale  Lanfranco. 
Sottotenenti  di  vascello^  Orsini  Francesco,  Zezi  Ermenegildo,  Consiglio  Luigi, 

Magliano  Gio.  Battista. 
Commissario  di  2.  classe^  Rocca  Doxnenico. 
Medico  di  /.  classe,  De  Renzio  Michele. 
Sotto  Ctìpo  macchinista,  Gargiulo  Salvatore. 

Ànthlon  (Avviso). —  A  Napoli. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  corvetta,  Marchese  Carlo,  Comandante. 

Tenente  di  vascello,  Basso  Carlo,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Sottotenenti  di  vascello,  Giraud  Angelo,  Caput  Luigi,  Lawley  Alemanno. 

Commissario  di  2.  classe,  Asquasciati  Palmarino  Matteo. 

Medico  di  2.  classe.  Greco  Bruno. 
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Sirena  (Avviso).  —  Arma  a  Venezia  il  7  novembre. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  corvetta^  Chigi  Francesco,  Comandante. 

Tenente  di  vasceÙo,  Lopez  Carlo,  Ufficiale  in  2. 

Sottotenenti  di  vascello^  Plana  Giacomo,  Ctisella  Giovanni,  Marocco  Gio.  Batta* 

Commmario  di  2.  classey  lanaidi  Giacomo. 

Medico  di  JS.  classe.  Sbarra  Giovanni. 

Baleno  (Piroscafo). —  A  Costantinopoli. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello^  Vaino  Tommaso,  Comandante. 

Sottotenente  di  vascello^  Corridi  Ferdinando,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Chìoggìtk  (Goletta)  —  A  Napoli. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vasceUoj  Preve  Francesco,  Comandante. 
Sottotenente  di  vascello,  Giusto  Vittorio,  Ufficiale  al  dettaglio. 

CalataflmI  (Piroscafo).  —  Il  6  settembre  arriva  a  Portoferraio,  il  9  ritoma 
a  Livorno,  il  13  si  reìsa  a  Spezia  e  il  27  riprende  la  stazione  di  Livorno. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello^  Parodi  Domenico,  Comandante. 

Lasrnna  (Piroscafo).  —  A  Napoli.  In  servizio  del  2^  dipartimento  marittimo. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Coltelletti  Napoleone,  Comandante. 
Cannoniera  lagunare  N*  8.  —  Arma  a  Venezia  il  P  novembre. 

Stato  Maggiore. 

Sottotenente  di  vascello,  Rocca  Rey  Carlo,  Comandante. 
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Rondine  (Piroscafo). —  A  Spezia.  In  servizio  del  1*  dipartimento  marittimo» 

.     Cannoniera  lagunare  5.  6  —  Armata  a  Venezia  il  16  febbraio  per  ser» 
vizio  del  3*  dipartimento  marittimo. 

Cannoniera  lagunare  N.  4  -  Armata  a  Venezia  per  servizio  del  presidio 
militare  a  Venezia. 

« 

Mestre  (Piroscafo). —  Armato  il  10  settembre  a  Venezia;  il  18  si  reca   a^ 
Rimini,  il  20  ad  Ancona,  il  24  ritorna  a  Venezia. 

Navi  in  disponibilità. 

Ancona  (Corazzata)  (In  disponibilità)  (Nave-ammiraglia  del  Comando  in 
Capo  del  1*  dipartimento  marittimo). —  A  Spezia.  Armata  provviso- 
riamente (tipo  ridotto)  a  Spezia  per  esperimenti  della  Commissione 
Permanente  del  materiale  da  guerra  e  per  le  esperienze  delle  mitragliere. 

Stato  Maggiore. 

(7apitano  di  fregata^  Cafaro  Giovanni,  Responsabile. 

Tenenti  di  vascello,  Belledonne  Domenico,  Contesso  Vincenzo,  Rossi  Giuseppe. 

Sottotenente  di  vascello^  Bove  Giacomo. 

Medico  di  /.  classe,  Bogino  Cipriano. 

Commissario  di  4,  classe,  Pocobelli  Filippo, 

Ct^  macchinista  di  2.  classe,  White  Enrico. 

Città  di  GenOTa  (Trasporto)  (In  disponibilità). —  (Nave  ammiraglia  del 
Comando  iu  Capo  del  2*  dipartimento  marittimo). — A  Napoli.  Fu  ar- 
mata provvisoriamente  dal  25  settembre  al  2  ottobre. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Tupputi  Filippo,  Responsabile. 

Tenenti  di  vascello^  Trani  Antonio,  Nicastro  Gaetano,  Marselli  Raffaele. 

Sottotenente  di  vascello,  Lucifero  Alfredo. 

Medico  di  4.  classe,  Gabrielli  Pasquale. 

Commissario  di  /•  classe,  Campanile  Giuseppe. 

Sotto-capo  macchinista,  Giambone  Raffaele. 
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Xessagglero  (Ayyiso).  —  Id  disponibilità  a  Venezia. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vaeoeììoj  Pappalardo  Alfonso,  Responsabile. 
Capo  macchinùta  di  2,  claseey  Barile  Carlo. 

Duilio  (Corazzata). —  Arma  a  Spezia  il  16  novembre. 

Staio  Maggiore. 

Cnpitano  di  vaseeUof  Gaimi  Pietro,  Comandante. 
Capitano  di  fregata^  Qnig^ni  Puliga  Carlo,  Comandante  in  2^. 
Capitano  di  corvetta^  Guglielminetti  Secondo. 
Tenenti  di  vasceQo,  Bettolo  Giovanni,  Rosellini  Gio.  Battista,  Carnevali  Angelo, 

Sartoris  Maurizio,  divari  Antonio,  Serra  Luigi. 
Sottotenenti  di  vaeoéUo,  Viale  Leone,  Bonaini    Arturo,  Lamberti  Bocconi 

Gerolamo,  Picasso  Giacomo,  De  Pazzi  Francesco. 
<?ommtÌMartb  di  /.  clasèe^  Allegra  Guarino  Giovanni. 
jUUew)  CommiuariOy  Guardati  Achille. 
Medico  di  /.  classe^  Cesaro  Raimondo. 
Medico  di  2.  classe^  Boeri  Ermanno. 
€fapo  macchinista  principale,  Bergando  Stefano. 
Capo  macchinista  di  /.  classe^  Gotelli  Pasquale. 
Ingegnere  di  /.  classe,  Soliani  Naborre. 
JSottO'Capi  macchinisti,  Bonom   Giuseppe,  Narici   Gennaro,  Farro  Giovanni, 

Tortorella  Carmine. 


Stazione  Navale  del  Piata. 

Comandante  provvisorio  della  stazione,  Grandville  Eugenio,  Capitano  di  fregata. 
ISellla  (Cannoniera).  —  A  Montevideo. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Grandville  Eugenio,  Comandante. 
Tenente  di  vascello,  De  Simone  Luigi,  Ufficiale  al  dettaglio. 
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Sottotenenti  di  vanceUoy  Reale  Eugenio,  Garelli  Aristide,  Buglione  di  Menale 

Onorato,  Bollati  Eugenio. 
Commissinio  di  2.  classe^  leardi  Gio.  Battista. 
Medico  di  iS.  cìasse,  Giraldi  Pietro. 
C(^  macchinieta  di  2,  ckuse.  Caruso  Stefano. 


Stazione  del  Paoifico. 

Cristoforo  Ck^lombo  (Incrociatore).  —  Il  4  novembre  giunge  a  Valparaiio. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vasceliOf  Labrano  Federico,  Comandante. 

Capitano  di  fregata^  Gualterio  Enrico,  Comandante  in  2*, 

Tenenti  di  vascello^  Ferraccia  filiberto,  Graffagni  Luigi,  Ghigliotti  Effisio, 

De  Gregorio  Alessandro,  Buono  Ernesto,  Pinchia  Giulio. 
Ouardiemarinej   Corsi   Camillo,   Magliano  Gerolamo,    Scotti  Carlo,  Patria 

Giovanni. 
Commissario  di  /.  dasse^  Squillace  Carlo. 
Medico  di  /.  classe^  Calcagno  Macario. 
Medico  di  2.  classe,  Rinaldi  Andrea. 
Ctqfo  macchinista  di  4,  classe,  De  Griffi  Ferdinando. 
Sotto  capo  macchinista.  Cappuccino  Luigi. 

Caatolfldardo  (Corazzata)  (In  disponibilità].—  A  Spezia. 

Stato  Maggiore* 

Tenente  di  vascello,  Armani  Luigi,  Responsale. 
Copo  macchinista  di  2.  classe,  Petini  Pasquale. 

Formidabile  (Corazzata)  (In  disponibilità].—  A  Venezia. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Predonzan  Amilcare. 
Ceg^cmacchinista  di  2,  classe,  Parisi  Luigi. 
Commissario  di  2.  classe,  Mercurio  Gaetano. 
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Rapido  (Aytìso)  (In  disponibilità).  —  A  Spezia. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vtuceUo,  Mirabello  Oarlo,  Responsale. 
Capo  macckinMta  di  2.  cìasw,  Raspoliai  Pietro. 

Staffetta  (Aytìso).  —  Io  disponibilità  a  Napoli. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Di  Palma  Gustavo. 
Capo  macehintita  di  2»  classe,  Guerra  Giuseppe. 

Esploratore  (Attìso).—  In  disponibilità  a  Napoli. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello^  Todisco  Francesco,  Responsabile. 
Commissario  di  2.  elasse,  Paterno  Filippo. 
Capo  macchinista  di  2,  classe.  Greco  Salvatore. 

Àffondatore  (Ariete)  (In  disponibilità).  —  A  Speiia. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Ferrari  Gio.  Battista,  Besponsale. 
Capo  macchinista  di  2.  classe,  Barile  Enrico. 

Àgostln  Barbarlgo  (Avviso)  (In  disponibilità).—*  A  Venezia. 

Stalo  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Fabrisi  Fabrizio,  Besponsale. 
Commissario  di  2.  classe,  Moro  Giacomo. 
Sotto-capo  macchinista,  Sanguinetti  Giacomo. 

Boma,  14  novembre  1880. 


RIVISTA 


MARITTIMA 


Dicembre  1880 


SULLA  QUESTIONE  DELLE  NAYL 


€  Amor  mi  mosse  che  mi  fa  parlare.  » 


L'epìgrafe  che  io  pongo  a  questo  brevissimo  scritto  ne  spie- 
ga tutta  la  ragione.  Mi  mosse  infatti  l'amore  che  ho  vivissimo 
per  questo  nobile  Corpo  nel  quale  fui  educato  e  crebbi  e  che 
ebbe  molto  a  soffrire  dalla  discussione  cui  diede  luogo  la  qui- 
stione  delle  navi. 

Mi  duole  il  dirlo,  ma  codesta  quistione  alla  quale  in  gran- 
dissima parte  gl'interessi  del  paese  ed  interamente  quelli  della 
Marina  sono  legati,  non  venne  svolta,  meno  qualche  lodevole 
eccezione,  con  quella  serenità  di  giudizi  che  essa  merita. 

Non  voglio  indagarne  le  ragioni,  perchè  non  voglio  tratte- 
nermi su  questo  argomento,  lo  vo  gridando  pace  perchè  temo 
che  dovendosi  presentare  al  Parlamento  il  progetto  delle  navi 
la  polemica  rinasca  più  viva  ancora  e  più  acre. 

A  scongiurare  il  pericolo  io  scrivo.  Se  la  mia  è  ardita  pre- 
tesa, mi  valga  almeno  la  retta  intenzione.  Ma  ricordiamo  tutti 
che  se  dall'altezza  dei  principii  si  discende  alle  personalità,  non 
vi  ha  più  ritegno  possibile.  Bicordiamo  che  toccate  le  persone 
assai  facilmente  si  tocca  la  disciplina;  che  in  un  corpo  mili- 
tare la  più  lieve  offesa  che  essa  riceva  può  mutarsi  in  ferita 
mortale. 

Il  bisogno  di  mutar  via,  giunti  ad  un  dato  punto  del  cam- 
mino, se  indica  che  può  esser  pericoloso  l'andar  più  oltre,  non 


504  SULLA  QUESTIONE  DELLE  NAVI. 

sempre  però  significa  che  sia  stata  erronea  quella  fino  a  quel 
dato  punto  seguita. 

Questo  a  me  pare  precisamente  il  caso  nella  quistione  delle 
navi  e  mi  pare  che  la  Marina  lo  abbia  chiaramente  dimostrato. 
Imperocché  essa  ha  assistito  con  orgoglio  ai  primi  esperi- 
menti fatti  sul  Duilio,  ne  ha  visto  con  entusiasmo  i  primi 
risultati  e  lo  stesso  Ministro  s*  è  fatto  interprete  dei  suoi  sen- 
timenti in  Parlamento.  Può  quella  nave  avere  difetti,  ma  la 
Marina  sa  essere  quasi  impossibile  che  una  nave  non  ne  ab- 
bia e  specialmente  una  nave  moderna  e  la  prima  costrutta  di 
un  nuovo  tipo. 

Con  quel  medesimo  orgoglio  la  Marina  ha  ultimamente  as- 
sistito al  varo  àelYItalia.  Essa  ha  potuto  con  animo  trepidante 
e. commosso  vedere  andare  in  mare  una  nave  nella  quale  erano 
tante  speranze  del  paese,  ma  con  la  quale  era  pur  data,  come 
dice  il  King,  un'audace  sfida  alle  teorie  del  più  grande  inge- 
gnere navale  inglese  e  che  costituisce  un  gravissimo  e  serio 
problema.  Ma  è  problema  degno  di  grande  nazione,  di  una  na- 
zione che  fu  la  maestra  del  mondo,  e  la  Marina  ne  va  superba 
e  fa  plauso  a  queirAmmiraglio  e  a  quell'Ingegnere  che  la  im- 
maginarono e  la  costrussero. 

Io  ho  visto  con  dolore  chiamare  plebiscito  il  voto  dato  dalla 
Marina  sulle  navi  che  erano  da  mettere  sul  cantiere.  Quella 
parola  per  noi  italiani  è  sacra;  ma  qui  fu  adoperata  per  ischerno 
e  quasi  a  rimprovero  del  Ministro  che  a  quel  voto  avea  chia- 
mato gli  uffiziali.  Non  si  considerò  che  il  Ministro  in  quel  moda 
compiva  un  obbligo  impostogli  dal  Parlamento  ;  un  obbligo,  del 
resto,  dal  quale  la  sua  lealtà  non  rifuggiva  ;  e  ne  diede  prove 
ordinando  che  la  discussione  fosse  la  più  ampia  possibile. 

Si  conobbe  in  complesso  il  risultato  di  quelle  discussioni  e 
da  una  parte  fu  detto  che  la  Marina  avea  a  grande  maggio- 
ranza condannato  le  grandi  navi,  cioè  le  quattro  che  erano- 
già  pronte  o  in  corso  di  costruzione  ;  dall'  altra  che  essa  non 
avea  potuto  né  saputo  pronunziarsi,  forse  perchè  sviata  dal  Mi- 
nistro 0  temendo  di  dispiacergli.  Infatti  il  Ministro  era  stata 
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dipinto  come  l'acerrimo  nemico  di  qnelle  grandi  navi  e  nessuno 
avea  fatto  notare  come  al  suo  vigoroso  impulso  si  dovesse  in- 
vece la  grande  alacrità  dei  lavori  per  portarle  a  compimento. 

Ma  per  quanto  io  mi  sappia  nessuno  degli  uffiziali  chia- 
mati a  dare  il  loro  voto  ha  disprezzato  quelle  navi.  La  quistione 
non  era  se  quelle  navi  fossero  o  no  buone,  se  si  fosse  fatto  bene 
o  male  a  costruirle;  la  quistione  era  invece:  quale  nave  fosse 
ora  necessaria  alla  Marina.  Ed  è  precisamente  preoccupan- 
dosi delle  sue  condizioni,  sullo  esame  degli  obblighi  che 
essa  può  essere  chiamata  a  compiere,  sullo  studio  di  ciò  che 
si  fa  nelle  altre  Marine  che  gli  ufiBziali  hanno  duto  il  loro 
voto.  Certamente  tutte  le  opinioni  non  sono  concordi;  sarebbe 
pretender  troppo.  Ma  se  si  esamina  attentamente,  si  vede  che 
la  differenza  nelle  idee  è  più  apparente  che  reale;  e  in  ogni 
modo  la  grande  maggioranza  ha  ritenuto  che  la  nave  più  adatta 
ai  nostri  bisogni  sia  quella  moderata,  di  8  mila  tonnellate,  poco 
più,  poco  meno. 

Queste  navi  di  tale  dislocameóto  io  ho  visto  e  inteso  nel- 
l'ultima lotta  chiamar  piccole  e  non  degne  di  una  grande  na- 
zione ;  eppure  sono  tali,  o  presso  a  poco  tali,  quelle  che  ora  si 
fanno  dall'Inghilterra  e  da  altre  potenze.  Ma  solo  sotto  V  im- 
pero d'una  passione  ben  ardente  si  può  chiamare  con  quell'ag- 
gettivo navi  di  tanta  mole  cui  non  giungevano  i  più  grandi 
vascelli  di  Aboukir  e  di  Trafalgar.  Oh!  i  brigantini,  le  cor- 
vette, le  stesse  fregate  sulle  quali  facemmo  le  nostre  prime 
armi  e  sulle  quali  pur  ci  pareva  di  dominare  il  mare! 

Impugnato  il  voto  degli  uffiziali,  si  cercò  di  togliere  au- 
torità a  quello  che  avrebbe  potuto  dare  il  Consiglio  Superiore. 
Si  mise  in  dubbio  la  sua  competenza  in  simili  quistioni  perchè 
tolti  dal  Consiglio  gli  ingegneri  ;  si  disse  che  al  Consiglio  la 
quistione  non  era  stata  posta  negli  stessi  termini  che  agli  uffi- 
ziali. A  me  pare  però  evidente  che  il  voto  degli  uffiziali  e  quello 
del  Consiglio  doveano  avere  un  carattere  assai  diverso.  I  primi 
erano  chiamati,  per  cosi  dire,  ad  illuminare  il  Ministro,  a  con- 
fortarlo nelle  sue  idee,  ad  indicargli  se  convenisse  correggerle 
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'  ed  in  qoal  modo  o  lino  a  qual  punto;  il  Consiglio  invece  era 
chiamato  ad  esaminare  il  progetto  già  concretato  dal  Ministro, 
ad  approvarlo  od  a  modificarlo  secondo  il  bisogno.  In  quanto 
poi  alla  competenza,  io  invero  non  saprei  su  che  cosa  possa  es- 
sere competente  un  Consiglio  di  Ammiragli,  quando  non  lo  sia 
per  indicare  qual  genere  e  quale  tipo  di  navi  convenga  alla 
Marina.  Io  credo  anzi  che  questa  scelta  debba  esser  fatta  da 
loro  senza  legame  di  altre  considerazioni  che  potrebbero  in- 
firmarla. Si  noti  ancora  che  in  quistioni  di  costruzioni  1'  ele- 
mento ingegnere  non  è  tolto  al  Consiglio,  ma  vi  ò  rappresen- 
tato dal  Direttore  Generale  del  materiale.  Ora,  questi,  per 
quanto  debba  sostenere  in  una  discussione  (come  fu  detto)  le 
Idee  del  Ministro,  è  però  sempre  un  Ispettore  del  genio  navale 
e  non  può  per  conseguenza  che  informarsi  a  quei  principii  e 
quelle  teorìe  che  la  scienza  ha  stabilito  e  che  debbono  essere 
quei  medesimi  riconosciuti  dai  suoi  colleghi.  Laonde  io  credo 
che  la  riforma  del  Consiglio  e  la  creazione  del  Comitato  dei 
disegni  delle  navi  sia  una  provvida  e  savia  disposizione  del 
Ministero  Acton.  Essa  è  la  pratica  applicazione  di  un  princi- 
pio stabilito  nella  Marina  inglese  e  cosi  bene  espresso  danno 
dei  suoi  ingegneri  quando  diceva  agli  uffiziali  naviganti:  a  voi 
sta  il  dirci  quali  sono  i  vostri  bisogni,  a  noi  Io  studiare  come 
soddisfarli.  In  quei  due  decreti  io  vedo  poste  le  basi  di  un  si- 
stema che  darà  la  più  grande  libertà  d'azione  nella  ricerca  e 
nella  soluzione  dei  problemi  che  più  interessano  la  marina;  e 
non  ho  alcun  dubbio  che  con  quel  buon  volere  che  deve  inspirare 
il  vero  amore  di  patria  si  debba  giungere  ai  migliori  risultati. 

Le  condizioni  della  Marina  furono  egregiamente  descritte 
dal  capitano  di  vascello  Cottrau  in  un  suo  recente  lavoro.  Ma 
noi  non  abbiamo  solamente  bisogno  urgente  di  navi,  perchè 
prima  che  siano  pronte  Vltalia,  il  Lepanto  e  il  Dandolo^  al- 
cune fra  le  principali  di  vecchio  modello  saranno  già  scomparse. 
Dobbiamo  avere  il  coraggio  della  verità  e  dire  apertamente 
che  le  nostre  più  grandi  corazzate  attuali,  eccetto  il  Duilio^ 
sono  assolutamente  dei  non  valori  o  peggio  ancora. 
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In  primo  luogo  non  vi  ha  dubbio,  o  almeno  è  molto  probabile, 
che  il  giorno  in  cui  si  dovesse  a  qualunque  di  quelle  navi  porre 
le  mani  per  una  riparazione  succederebbe  ciò  che  ò  successo  per 
la  Veneaia.  Ma,  ammesso  che  fossero  in  ottimo  stato  e  potessero 
durare  ancora  per  molti  anni,  io  credo  che  il  miglior  partito 
a  trarne  sarebbe  quello  di  destinarle  all'uffizio  di  guarda-porti. 

Come  navi  da  guerra  oggi  noi  non  abbiamo  che  il  Duilio^ 
Y Affondature  e  le  quattro  del  tipo  S.  Martino.  Sei  navi  in 
tutto,  delle  quali,  cinque  di  un  valore  già  discutibile,  ma  che 
lo  diventerà  interamente  quando  saranno  pronte  le  altre  tre 
ora  in  allestimento  o  in  costruzione.  Ecco  in  gran  parte  la  ra- 
gione del  voto  degli  uffiziali  e  delle  preoccupazioni  del  Mini- 
stro. Lasciando  da  parte  qualunque  altra  considerazione,  è  evi- 
dente  che  solo  per  gli  enormi  sacrifizi  che  avrebbe  costato  al 
paese  la  costruzione  di  tante  navi  del  tipo  Italia  quante  ne 
abbisognano  alla  Marina,  si  dovea  studiare  se  non  era  possi- 
bile venirne  alla  scelta  di  un  tipo  che  permettesse  di  avere 
con  le  somme  assegnate  il  maggior  numero  possibile  di  navi 
utili.  Questa  scelta  però  non  era  da  farsi  su  dati  incerti  o 
v:'ghi,  ma  a  parer  mio  sufficientemente  e  anzi  nettamente  do- 
te, minata  dall'esame  di  ciò  che  fanno  le  altre  Marine.  E  poi- 
ché nelle  altre  Marine,  per  le  ragioni  che  vedremo  in  seguito, 
le  navi  da  guerra  ora  in  costruzione  sono  tutte  dalle  8  alle  9 
mila  tonnellate,  non  vi  era  motivo  alcuno  che  noi  andassimo 
ad  un  tipo  più  elevato. 

Ma  (si  dice  da  alcuni)  se  il  tipo  Italia  è  riconosciuto  il 
migliore  per  navi  da  guerra,  noi  dobbiamo  fermarci  a  quello; 
meglio  valgono  quattro  navi  ottime  che  otto  mediocri;  cosi  al- 
meno si  vogliono  chiamare  quelle  non  colossali. 

Ammettiamo  pure  che  il  tipo  Italia  sia  il  migliore.  Noi 
vediamo  però  che  le  più  grandi  potenze  marittime  non  hanno 
ancora  potuto  decidersi  a  riconoscerlo,  o  almeno  a  seguirci 
nella  via  nella  quale  ci  siamo  posti.  L'Inghilterra  ne  ò  sem- 
pre al  suo  Inflexihle;  la  Francia  ha  ora  in  costruzione  2  grandi 
navi,  la  maggiore  delle  quali  supera  di  poco  il  Duilio.  Ecco  dun- 
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que  che  per  un  numero  d*  anni  ancora  noi  saremo  quelli  che 
avremo  le  navi  più  potenti.  È  invero  questa  una  condizione 
di  cose  che  non  deve  illuderci,  ma  che  certamente  e  ben  a  ra* 
gione  deve  soddisfare  il  nostro  amor  proprio  e  che  ci  fa  tali 
che  sia  di  qualche  peso  l'averci  amici  o  nemici.  Ma  è  anche 
una  condizione  di  cose  che  ci  impone  l'obbligo  di  fermarci  e 
di  guardare,  mentre  siamo  per  costruire  altre  navi,  quali  siano 
quelle  contro  le  quali  o  con  le  quali  le  nostre  potranno  esser 
chiamate  a  combattere.  È  vero  che  siccome  noi  saremo  sem- 
pre inferiori  nel  numero  delle  navi  (e  io  spero  solo  per  un 
breve  volger  di  anni)  alle  principali  nazioni  marittime,  dob- 
biamo studiare  che  le  nostre  navi  siano  almeno  più  forti.  Ma 
questo  elemento  di  forza,  e  validissimo,  noi  l'abbiamo  indicato 
nella  velocità.  Notiamo  però  che  anche  per  questa  velocità  che 
noi  desideriamo  nelle  nostre  navi  maggiore  che  nelle  equiva- 
lenti delle  altre  nazioni,  dobbiamo  restringere  i  nostri  desiderii 
entro  certi  limiti,  perchè  è  ovvio  che  spingendoci  oltre  ecce- 
deremmo di  troppo  le  dimensioni  che  ci  siamo  prefisse. 

Secondo  il  progetto  del  Ministero  noi  avremo  con  le  nostre 
nuove  navi  un  miglio  e  mezzo  all'ora  di  velocità  più  che  le 
navi  in  costruzione  nelle  altre  Marine;  questa  è  già  positiva- 
mente una  superiorità  rilevante;  domandarla  maggiore  oso  dire 
che  sia  un'esagerazione  e  tanto  più  quando  l'ottenerla  ci  im- 
porrebbe grandi  sacrifizi. 

A  questo  proposito,  se  io  devo  dire  tutto  quale  ò  il  mio 
pensiero,  io  credo  che  noi  ci  siamo  spinti  troppo  oltre  nel  se- 
guire il  principio  delle  grandi  velocità  ad  ogni  costo,  anche 
nella  costruzione  delle  piccole  navi,  come  per  esempio  degli  Av- 
visi. Non  bisogna  infatti  per  la  velocità  sacrificare  mai  in  una 
nave  le  buone  qualità  nautiche.  Un  comandante  d'una  squadra 
preferirà  sempre  un  Avviso  buono  in  mare  del  quale  possa 
essere  sicuro  con  qualunque  tempo,  ad  un  altro  che  lo  superi 
in  velocità  anche  di  uno  o  due  miglia,  del  qude  però  non  possa 
sempre  valersi.  La  perfetta  calma  nella  quale  quest'ultimo  po- 
trebbe spiegar  tutta  la  sua  potenza  è  condizione  eccezionale 
di  tempo.   In   molte  circostanze  esso   dovrebbe   rimanere  in 
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porto,  0,  se  in  mare,  poggiare,  nelle  quali  Taltro  potrebbe  par* 
tire,  0,  se  in  mare,  continuare  la  sua  rotta  e  portare  quegli 
avvisi  0  quei  dispacci  che  riuscirebbe  dannosissimo  non  rice- 
vere in  tempo  opportuno. 

Questa  medesima  esagerazione,  mi  si  perdoni  la  parola,  si 
è  imposta  alle  nostre  decisioni  riguardo  alle  corazze  e  si  vor- 
rebbe imporla  riguardo  ai  cannoni.  Si  disse  infatti:  o  la  più 
resistente  corazza  che  si  conosca,  o  punto  corazza.  E  siccome 
fu  forata  la  corazza  di  60  centimetri,  bisogna  che  andiamo  an- 
cora più  in  là.  Questo  ragionamento,  che  non  so  dove  potrebbe 
condurci,  ci  costrinse  già  nella  costruzione  idell*  Italia  ali*  ar^ 
dito  passo  (cito  ancora  le  parole  del  King)  dell*  abbandono 
della  corazzatura  verticale  e  ci  obbliga  a  mantenerci  nella 
stessa  via  nella  quale  con  quell*  ardito  passo  ci  siamo  inoltrati. 
Questa  via  io  la  credo  cosi  pericolosa  che  sarei  felicissimo  se 
potessi  con  le^  mie  parole  dare  anche  una  leggiera  spinta  in 
senso  contrario.  Nessuna  Marina  ha  voluto  fare  con  noi  1'  ar- 
dito passo  e  ciò  mette  le  nostre  navi  in  condizioni  inferiori 
rispetto  a  quelle  delie  altre  potenze.  Le  quali  non  si  spingono 
già,  come  vorremmo  noi,  a  difendere  le  loro  navi  con  una  co- 
razza che  raggiunga  1'  estremo  limite  di  resistenza  contro  la 
potenza  dei  più  forti  cannoni  già  conosciuti  o  che  si  potreb- 
bero ancora  immaginare,  ma  si  contentano  di  una  corazza  più 
modesta  e  che  valga  a  proteggere  le  loro  navi  senza  pregiu- 
dizio delle  altre  qualità  che  esse  debbono  avere.  È  verissimo 
che  r  effetto  dei  proiettili  sulle  corazze  in  un  tiro  di  prova 
0  di  esperienze  in  un  balipedio  è  poco  meno  che  disastroso  ; 
ma  notiamo  che  in  un  balipedio  tutti  i  colpi  sono  normali  alla 
corazza,  che  ogni  corazza  riceve  due  o  tre  colpi  in  punti  po- 
chissimo distanti  Tuno  dall'  altro.  Ognuno  vede  che  le  condi- 
zioni sono  ben  diverse  in  un*  azione  navale. 

Per  quanto  si  debba  cercare  di  non  sciupare  i  colpi,  di 
non  avventurarli  se  non  si  è  sicuri  dell'effetto,  questa  sicurezza 
però  è  sempre  relativa  alle  circostanze  nelle  quali  il  tiro  è 
eseguito.  Bisogna  considerare  che  i  puntatori,  gli   uffiziali,  lo 
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stesso  comandante  sono  uomini.  Ma  ammesso  anche  che  in  un 
momento  cosi  solenne  come  è  quello  di  un'azione  navale  essi 
possano  interamente  dominare  so  stessi  e  so£fòcare  qualunque 
emozione,  anche  quella  che  nasce  dal  desiderio  ardentissimo  di 
vincere  ;  ammettiamo  che  essi  possano  allora  mantenersi  come  in 
un  balipedio  (ricordiamo  però  che  senza  febbre  non  si  fa  nulla  di 
grande),  bisogna  pur  dare  un  valore  alla  difficoltà  di  vedere  per 
il  fumo  delle  artiglierie  e  delle  macchine,  alla  difficoltà  della  pun- 
teria per  l'immensa  mobilità  dei  bersagli.  In  conseguenza  i  proiet- 
tili che  colpiranno  normalmente  le  corazze  saranno  assai  pochi. 
Se  alcuni  di  essi  potranno  avere  effetti  anche  terribili  su  co- 
razze di  dimensioili  moderate,  pazienza;  alla  guerra  non  si  va 
per  uscirne  sempre  incolumi.  Ma  quelle  corazze  moderate  avranno 
difeso  la  nave  almeno  nelle  sue  parti  più  importanti  contro 
il  massimo  numero  dei  colpi  che  le  avranno  urtate  sotto  un 
angolo  qualunque  d'incidenza;  avranno  almeno  determinato 
fuori  bordo  lo  scoppio  della  massima  parte  delle  granate 
che  altrimenti  potrebbero  aver  portato  lo  sterminio  dell'  equi- 
paggio. 

Ho  accennato  anche  ad  un  sistema  di  esagerazione  riguardo 
ai  cannoni. 

Quando  1'  ammiraglio  Di  S.  Bon,  come  ministro^  con  ar- 
dito, quasi  audace,  ma  savio  consiglio,  ordinò  i  cannoni  da 
100  tonnellate,  quei  cannoni  rappresentavano  la  massima  po- 
tenza cui  allora  si  potesse  sperare  di  giungere  in  punto  arti- 
glierie. Il  suo  concetto  era  giusto  e  degno  del  suo  carattere  ener- 
gico e  della  sua  mente  elevata.  Il  Duilio  non  poteva  essere  la 
nave  più  potentemente  difesa  senza  essere  provveduta  dei  mezzi 
più  potenti  per  offendere. 

Ma  il  mondo  cammina  e  in  modo  da  far  quasi  venire  le 
vertigini  a  seguirlo. 

Ora  abbiamo  i  cannoni  da  43  tonnellate  che  se  non  ugua- 
gliano in  potenza  i  cannoni  da  100  del  Duilio^  sono  però  già 
a  questi  molto  vicini. 

È  ben  vero  che  gli  stessi  perfezionamenti  furono   fatti  ai 
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cannoni  da  100,  e  quelli  àelVItalia  infatti  supereranno,  e  di 
molto,  quelli  del  Duilio. 

Ma  se  con  i  cannoni  da  43  tonnellate  potremo  forare  circa 
66  centimetri  dì  corazza  e  se  pochissime  sono  le  navi  che  hanno 
quella  corazza,  e  non  l'avranno  anzi  quelle  estere  ora  in  costru- 
zione, eccetto  le  francesi,  mi  pare  che  sia  esagerazione,  sebbene 
suggerita  da  nobilissimo  sentimento,  imporci  enormi  spese  per 
aver  navi  di  mole  eccezionale  e  poterle  tutte  armare  con  can- 
noni da  100. 

Può  essere  dubbia  la  scelta  quando  con  cannoni  di  minor 
peso  e  quindi  più  facilmente  maneggevoli  potremo  ottenere  ot- 
timi risultati  ? 

Come  tutte  le  cose  di  questo  mondo,  anche  il  progresso  ha 
i  suoi  mali  e  principale  fra  questi  è  V  incertezza  in  cui  si  è 
ogni  giorno  di  ciò  che  sarà  per  nascere  il  giorno  seguente. 
Questa  incertezza  è  tanto  più  dolorosa  per  la  Marina  in  quanto 
che  per  essa  si  traduce  in  grandi  sacrifizi  di  danaro.  S'impone 
quindi  naturalmente  la  necessità  di  procedere  con  passo  assai 
lento.  Io  credo  che  ci  convenga  ora  intraprendere  la  costru- 
zione anche  di  due  navi  secondo  il  progetto  ministeriale;  non 
approverei  che  si  incominciasse  un  numero  maggiore  di  quelle 
navi,  —  nè-credo  lo  vorrebbe  lo  stesso  Ministro  che  ne  ha  dettato 
il  programma.  Parimente  io  credo  che  per  quanto  bello  fosse  il 
concetto  delle  navi  autonome  nel  più  largo  senso  della  parola,  dal 
quale  nacquero  le  due  navi  Italia  e  Lepanto,  gli  stessi  che  le 
immaginarono  sarebbero  oggi  assai  in  forse  di  ordinarne  due 
altre  simili.  Nello  stesso  modo  non  mi  farebbe  maraviglia  che 
fra  uno  o  due  anni  noi  dovessimo  modificare  sostanzialmente 
il  concetto  al  quale  sono  informate  le  nostre  nuove  navi  e  ci 
pentiremmo  di  averne  un  numero  troppo  grande  già  inoltrate 
nella  costruzione.  È  dunque  necessario,  ripeto,  andare  a  passo 
assai  lento  e  studiare  per  quanto  è  possibile  che  ogni  nuova 
nave  che  si  vuole  costruire  corrisponda  non  solo  alle  esigenze 
attuali,  ma  a  quelle  cui  ci  può  condurre  la  tendenza,  il  movi- 
mento, per  cosi  dire,  iniziale  del  progresso  nel  momento  in  cui 


612  SULLA  QUESTIONE  DELLE  NAVI. 

quolla  nave  è  disegnata.  Questo  moyimento  ò  ora  talmente  pro- 
nunziato che  noi  vediamo,  come  ho  già  detto,  quasi  tutte  le 
Marine  limitarsi  alla  costruzione  di  navi  moderate  e  non  già 
per  questo  mediocri. 

Ciò  che  gli  inglesi  hanno  detto  e  ripetuto,  che  cioè  essi  non 
amano  di  riporre  tutte  le  loro  uova  in  un  paniere,  significa  a 
parer  mio  due  cose. 

La  prima  che  essi  credono  dannoso,  e  questo  danno  lo  di- 
mostrò anche  ultimamente  il  comandante  Cottrau,  di  affidare 
tanta  parte  della  loro  potenza,  dei  mezzi  e  delle  speranze  di 
vittoria  e  perciò  dell'onore  nazionale^  ad  una  singola  nave,  la 
quale  per  quanto  grande  possa  essere  e  formidabile  è  pur  sempre 
soggetta  a  tutte  le  peripezie  cui  qualunque  nave  può  andare 
incontro  ;  la  seconda,  che  essi  non  credono  a  quei  duelli  par- 
ziali nei  quali  dovrà  svolgersi  una  battaglia  navale  e  per  i 
quali  cessata,  appena  in  vista  il  nemico,  Tazione  della  squadra 
subentri  quella  di  ogni  singola  nave  che  perciò  dovrà  in  so 
rinchiudere  quanto  vi  sia  di  più  perfetto  nei  mezzi  di  offesa  e 
di  difesa. 

Veramente^  se  ben  consideriamo,  tutte  le  battaglie  navali 
finirono  sempre  con  duelli  più  o  meno  parziali  ;  ma  prima  che 
venirne  a  questo  punto  le  squadre  manovravano  anche  intere 
giornate  cercando  di  farsi  il  maggior  danno  con  le  artiglierie. 
Ma  le  manovre  dei  tempi  passati,  le  quali  erano  possibili  e  ne- 
cessarie anzi,  perchè  quelle  squadre  erano  soggette  al  vento,  non 
souo  da  prendersi  a  studio  per  ciò  che  debba  succedere  con  le 
squadre  moderne.  Questo  è  giusto.  Non  mi  pare  però  ugual- 
mente giusta  la  conseguenza  che  se  ne  deduce. 

Si  dice  infatti:  le  nostre  navi,  mosse  dal  vapore  e  libere 
in  conseguenza  in  tutti  i  loro  movimenti,  saranno  per  la  forza 
stessa  delle  cose  portate  a  dirigere  le  une  incontro  alle  altre 
per  il  più  breve  cammino.  Ma  vi  ha  di  più.  Le  navi  sono  oggi 
tutte  armate  di  sperone,  e  siccome  questo  costituisce  un*  arma 
di  effetto  terribile  e  decisivo,  sarà  precisamente  con  esso  che 
si  dovrà  affrontare  il  nemico.  Ecco  dunque  che  anche  per  que- 
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sta  ragione  le  squadre  saranno  obbligate  a  muoversi  incontro 
per  rotte  diametralmente  opposte,  nessuno  volendo  certo  tra- 
versarsi al  nemico  ed  aspettarne  l'urto  sul  proprio  fianco. 

Conseguenza  logica  di  queste  manovre  in  una  battaglia 
navale  sarebbe  il  reciproco  urtarsi  nave  contro  nave  ed  il  si- 
multaneo affondamento  delle  due  squadre. 

Il  rostro  ha  posto  in  seconda  linea  il  cannone.  Tutti  gli 
studii  fatti  per  ottenere  cannoni,  coi  quali  si  possano  forare  le 
più  resistenti  corazze,  non  servirebbero  dunque  ad  altro  che  ad 
avere  il  mezzo  di  assestare  colpi  terribili  e  quasi  come  quelli 
dello  sperone  micidiali,  quando  per  una  causa  qualunque  e  forse 
anche  instintivamente  l'incontro  di  due  squadre  si  risolvesse  in 
un  incrociamento  a  bruciapelo,  ogni  nave  passando  nell'  inter- 
vallo fra  le  due  nemiche  che  ha  di  fronte. 

In  ogni  modo  è  la  distruzione  reciproca  e  nel  più  breve 
tempo  possibile. 

Non  è  mia  intenzione,  e  neppure  nell'  indole  di  questo 
scritto,  il  trattare  di  tattica  navale.  Solo  osservo  che  se  un  Co- 
mandante di  una  nave  da  guerra,  e  più  ancora  un  Ammiraglio, 
hanno  l'obbligo  di  fare  il  maggior  danno  possibile  al  nemico, 
hanno  pure  quello  di  preservare  il  più  possibile  le  proprie 
forze.  Una  tattica  che  conducesse  ai  risultati  che  sopra  ho  de- 
scritti sarebbe  assai  semplice;  ma  per  essa  sarebbero  inutili 
gli  studii  e  l'esperienza  che  si  richiedono  per  giungere  al  co- 
mando di  corazzate  e  di  squadre. 

A  me  pare  dunque  che  ben  diverso  sia  il  compito  dei  Co- 
mandanti e  degli  Ammiragli. 

Né  valga  il  dire  che  noi  dobbiamo  cercare  i  nostri  maestri 
nelle  Marine  degli  antichi  ;  che  le  nostre  flotte  non  differiscono 
in  quanto  a  principio  fondamentale  dalle  loro.  Perchè  infatti 
al  remo  sarebbe  stata  sostituita  l'elica,  alla  forza  dei  rematori 
quella  del  vapore,  ma  le  altre  condizioni  sono  identiche  e  come 
in  antico  è  il  rostro  Tarma  delle  battaglie.  Invero  questa  tesi 
è  sostenuta  da  tali  uomini  che  io  non  sono  troppo  sicuro  di 
me  stesso  quando  mi  sorgono  dubbi  intorno  ad  essa.  Tuttavia 
mi  sia  lecito  il  dire  che  quando  io  rifletto   ai  nostri  cannoni 
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ohe  colpiscono  a  dieci  chilometri  mi  viene  in  mente  che  se  i 
Temistocle,  i  Demostene,  i  Dailio  li  avessero  avuti  a  loro  di- 
sposizione, ci  avrebbero  lasciato  altri  esempi  di  battaglie  navali. 

Ma  potrebbe  succedere  che  due  squadre,  anzi  che  corrersi 
incontro  compatte  e  determinate  all'urto,  manovrassero  in  modo 
che  le  navi  più  veloci  dell'una  staccandosi  dalla  propria  squa- 
dra andassero  ad  attaccare,  per  es.,  quelle  estreme  dell'  altra. 
Questo  primo  movimento  ne  determinerebbe  altri  successivi  e 
la  battaglia  verrebbe  impegnata  in  singoli  duelli  i  quali  per 
la  molta  velocità  delle  navi  moderne  potrebbero  svolgersi  in 
una  zona  assai  estesa.  Ecco  dunque  che  cesserebbe  in  un  tempo 
assai  breve  l'azione  della  squadra. 

Questa  idea  io  intesi  esporre  in  modo  assai  brillante  da  un 
mio  collega  ed  amico;  ma  pure  io  credo  che  in  una  squadra 
ogni  Comandante  non  debba  né  voglia  porsi  in  caso  di  essere 
assolutamente  privo  di  una  possibile  assistenza  o  di  poterla  dare 
egli  medesimo  ;  e  che  un  Ammiraglio  debba  e  voglia,  per  quanto 
è  in  sé,  provvedere  che  a  un  dato  momento  gli  possa  venir  fatto 
di  portare  un  gruppo  di  navi  dove  un'azione  energica  può  deci- 
dere le  sorti  della  giornata. 

Questi  esempii  che  ho  addotti  bastano  a  dimostrare  in 
quale  incertezza  noi  siamo  riguardo  ai  principii  che  debbono 
regolare  la  nostra  tattica  ed  in  conseguenza  riguardo  alle  navi 
colle  quali  risolvere  il  grande  problema. 

La  soluzione  di  questo  problema  è  ora  resa  ancor  più  dif- 
ficile da  una  terza  arma  venuta  in  campo,  dalla  torpedine 
semovente  o  siluro,  che  in  potenza  distruttiva  vince  il  cannone 
e  il  rostro. 

Ognuno  prevedeva  l'avvenire  di  questa  micidialissima  ar- 
ma, ma  pure  nel  prevederlo,  ognuno  si  cullava  nella  persua- 
sione che  la  difficoltà  nell'  adoperarla  compensasse  dei  suoi 
sinistri  efiFetti.  Ciò  malgrado,  ogni  nave  da  guerra  venne  prov- 
veduta di  questa  arma;  con  febbrile  attività  si  spìnsero  studii 
ed  esperienze  a  renderla  più  maneggevole,  più  rapida,  più 
perfetta;  si  venne  a  costruire   navi   speciali   per  essa,  e  forse 
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8i  è  già  raggiunta  quella  meta  dalla  quale  ci  credevamo  an- 
cora assai  lontani.  Le  ultime  esperienze,  per  iniziativa  del  Mi^ 
nistro  e  sotto  la  direzione  del  Vice-ammiraglio  Martini,  ulti- 
mamente eseguite  con  tanta  intelligenza  e  perizia  dal  Coman- 
dante Leverà  ed  alle  quali  ora  per  un'altissima  ragione  non 
mi  conviene  che  semplicemente  accennare,  ci  hanno  chiara- 
mente dimostrato  che  il  siluro  non  è  più  nella  sua  infanzia, 
ma  nel  pieno  vigore  delle  sue  forze  Intanto  questo  nuovo  e 
validissimo  mezzo  di  offesa,  necessariamente  ci  obbligherà  allo 
studio  di  nuovi  modi  di  attacco,  di  nuovi  mezzi  di  difesa.  Ora 
più  che  mai  siamo  dunque  nel  caso  che  non  si  possa  giungere 
a  costruire  una  nave  la  quale,  finita,  rappresenti  ciò  che  le 
condizioni  della  Marina  in  quel  momento  richiedono. 

In  questo  stato  di  cose  è  prudente,  è  savio  che  noi,  allon- 
tanandoci  dalla  via  che  vediamo  seguita  dalle  altre  Marine, 
ci  accingiamo  alla  costruzione  di  altre  navi  colossali  ?  Io  credo 
che  no. 

La  Marina  è  ormai  fatalmente  il  campo  determinato  a  be- 
nefizio degli  industriali,  nel  quale  essi  vengono  a  combattere 
le  loro  lotte,  ad  esperimentare  ampiamente  le  loro  arti  e  nel 
quale  in  gran  copia  raccolgono  onori  e  danaro.  Sarebbe  de- 
siderabile che  volessero  lasciarci  un  po'  di  tregua,  ma  è  vano 
sperarlo.  Necessariamente  siamo  tratti  a  seguirli  :  in  prima  li- 
nea però  debbono  correre  le  nazioni  più  ricche  e  che  hanno 
vitale  interesse  a  conservare  la  loro  assoluta  supremazia  sui 
mari.  Una  di  esse  per  vero,  gli  Stati  Uniti  d' America,  ci  dà 
un  altro  esempio  :  essa  aspetta.  Vede  questo  agitarsi  delle  po- 
tenze d'Europa,  ne  segue  attentamente  gli  studii  e  le  espe- 
rienze ;  al  momento  del  bisogno  sarà  sempre  a  tempo  a  rag- 
giungerle cominciando  là  dove  esse  hanno  finito.  Ma  quella 
potenza  ha  per  sé  la  sua  posizione  geografica  e  quella  im- 
mensa forza  di  vitalità  per  la  quale  può  in  mesi  produrre  ciò 
che  per  noi  richiederebbe  anni. 

Ci  conviene  adunque  seguire   le  nazioni  europee    fra    le 
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quali  per  la  nostra  posizione,  per  la  nostra  storia,  per  la  no- 
stra forza  noi  non  siamo  aitimi.  Ci  conviene  però  seguirle  ar- 
dentemente, vigorosamente  negli  studii;  e  questi  ci  insegne- 
ranno a  seguirle  nella  pratica,  quando  arditi,  quando  prudenti, 
sagaci  sempre.  Precorrere  ad  esse,  per  quanto  a  ciò  possa 
spingerci  vivissimo  amor  di  patria  e  desiderio  della  sua  glo- 
ria, sarebbe,  a  mio  giudizio,  gravissimo  errore. 

La  sagacità  che  or  ora  ho  detto  dover  sempre  improntare 
le  nostre  determinazioni  e  che  non  ha  mai  fatto  difetto  negli 
Italiani,  ci  dà  oggi,  a  parer  mio,  due  ammaestramenti.  Essa  ci 
avvisa  : 

In  primo  luogo  ad  essere  prudenti  nella -costruzione  delle 
nostre  navi  di  linea; 

In  secondo  luogo  a  metterci  in  caso  di  adoperare  anche 
noi  con  la  maggiore  efficacia  i  nostri  siluri  e  quindi  ad  essere 
arditi  neir  intraprendere  la  costruzione  del  maggior  numero 
possibile  di  navi  torpediniere. 

Siamo  dunque  giunti  a  quel  dato  punto  del  cammino,  cui 
accennavo  in  principio,  nel  quale  ci  conviene  mutar  via.  Mo- 
striamoci grati  a  coloro  che  ci  hanno  posto  in  condizioni  di 
inoltrarci  nella  nuova,  forti  e  sicuri  di  noi  stessi,  e  facciamo  voti 
perchè  il  Ministro  che  in  questa  nuova  via  ci  conduce,  non 
meno  della  prima  difficile  e  spinosa,  sia  confortato  e  sostenuto 
dal  Parlamento. 

Questo  io  credo  il  bene  della  Marina  e  del  Paese. 

G.  Di  SUNL 
Contrammiraglio. 
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COMANDATA  DA  S.  A.  E.  IL  DUCA  DI  GENOVA 

BtLÀSi  DI  Rapporto 
A  S.  E.  IL  Ministro  della  Mabifa. 


Hacodade,  2  settembre  4880, 

Lascio  Yokohama  il  20  luglio  ;  nella  notte  del  21  al  22  in^ 
contro  nel  canale  di  Ei  la  sqnadra  giapponese  che  scorta  a 
Tokio  l'imperatore  proveniente  dal  suo  viaggio  neirintemo.  Ap- 
pena riconosciutolo  metto  al  traverso  e  lo  saluto  con  fuochi  di 
bengala. 

Ancoro  il  22  a  Eobe  ove  resto  fino  al  29  in  attesa  deirin- 
ter prete  sig.  Spence.che  gentilmente  ci  accorda  il  console  inglese 
di  Shanghai. 

È  doloroso  che  tanto  per  Ja  China  quanto  pel  Giappone 
non  esista  né  alle  legazioni  né  ai  consolati  un  solo  interprete 
suddito  nazionale.  In  ogni  circostanza  fuori  del  comune  si  deve 
ricorrere  alla  cortesia  di  un  consolato  estero  non  potendosi  per 
la  China  &.re  assegnamento  sopra  uno  degli  ex-allievi  del  col- 
legio delle  Missioni,  d'ordinario  ignoranti  e  di  nessuna  sicu- 
rezza. 

Parto  a  mezzanotte  da  Eobe;  passo  la  notte  del  30  nella 
piccola  città  di  Tomo.  Il  31  mi  fermo  poche  ore  a  Simonoseki 
per  potere  spedire  alFK  Y.  il  telegramma  della  mia  partenza 
per  la  costa  di  Corea. 

Sono  favorito  in  quella  traversata  da  un  forte  vento  da  le- 
vante, onde,  messo  alla  vela  a  Simonoseki,  mi  trovo  la  mattina 
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del  primo  agosto  sulla  costa  di  Corea.  Accendo  la  macchina  per 
il  calmar  del  vento  ed  alle  12  ancoro  a  Fusan  (Posan  o  Fa- 
sankai),  il  primo  porto  aperto  al  Giappone.  Il  giorno  innanzi 
avevamo  incontrato  un  vapore  giapponese  che  trasportava  a  To- 
kio la  tanto  aspettata  ambasciata  coreana. 

Di  tutta  la  costa  S.E.  può  dirsi  che  è  questo  l'unico  anco- 
raggio per  grossi  bastimenti.  Noi  però  fummo  abbastanza  con- 
trariati, perchè  passammo  due  giorni  sopra  cinque  con  due  an- 
core in  mare,  e  alberetti  ricalati,  senza  poter  avere  comunica^ 
zione  colla  terra. 

L'atterraggio  non  è  punto  diffìcile, come  nonio  è  l'entrata. 
L'aspetto  delle  montagne  è  arido  e  bruciato  e  uno  può  credere 
d'entrare  in  qualche  rada  della  Sardegna.  Le  sole  vallate  sono 
ben  coltivate  e  lo  sboscamento  sregolato  delle  colline  è  anche 
qui  una  calamità  di  cui  l'agricoltura  si  risente  grandemente. 
Non  si  direbbe  che  questo  paese  è  tanto  vicino  alle  coste  del 
Giappone  cosi  pittoresche  ed  i  cui  monti,  coperti  di  boschi,  sono 
per  parecchi  riguardi  una  vera  provvidenza.  Fa  eccezione,  o, 
per  dir  meglio,  forma  uno  strano  contrasto  colla  nudità  di  tutta 
la  costa  la  collina  della  concessione  giapponese,  coperta  da  una 
pittoresca  selva  di  pini  di  cui  la  tradizione  fa  risalire  la  pian- 
tagione a  Taiko-Sama  stesso. 

È  in  Fusan  che  sbarcarono  tutte  le  spedizioni  militari  giap- 
ponesi contro  la  Corea,  comprese  le  due  famose  del  celebre  Taiko- 
Sama  (Hideyoshi),  l'una  di  160  000  e  V  altra  di  130  000  soldati. 
La  città  principale  coreana  del  golfo  è  Torai-fu,  residenza  del 
governatore;  essa  trovasi  a  circa  4  miglia  dallo  stabilimento 
giapponese  e  proprio  in  fondo  al  golfo  e  possiede  antiche  mura 
fortificate.  L'isola  Deer  a  sinistra  dell'  entrata  è  proprietà  del 
governo  coreano,  che  vi  tiene  una  razza  di  cavalli  robusti,  di 
bello  aspetto,  ma  un  poco  troppo  piccoli  di  statura.  Ne  abbiamo 
visti  più  di  300. 

La  fondazione  di  questa  concessione  risale  al  1615,  dopo  la 
seconda  invasione  vittoriosa  che  fece  Hideyoshi,  allorquando,  alla 
morte  di  questo  sovrano,  i  giapponesi,  avendo  perso  il  loro  capo, 
fecero  la  pace,  di  cui  una  delle  condizioni  era,  che  essi  avreb- 
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bero  il  diritto  di  mantener  nna  gnamigione  di  200  o  300  uomini 
in  Fusan. 

Era  in  essa  che  commerciava  il  Daimio  di  Tsu-Sima  (in- 
termediario fra  il  governo  del  Shogun  ed  il  Coreano)  dopo  che 
quest'isola  cessò  di  essere  tributaria  della  Corea.  In  questo  punto 
s'inviavano  i  giapponesi  naufragati  sulla  costa  di  Corea,  come 
i  naufraghi  coreani  erano  radunati  a  Nagasaki.  In  questo  se- 
colo però  l'importanza  di  Fusan  era  ridotta  a  poca  cosa  pei* 
l'isolamento  sempre  maggiore  in  cui  si  rinchiuse  la  Corea. 

Quando  il  governo  del  Mikado  fu  restaurato,  il  Giappone 
dovette  intavolare  nuove  pratiche  non  tanto  facili,  per  potervi 
mantenere  un'autorità  regolare  ;  e,  prima  di  venire  a  questo,  più 
d'una  volta  i  bastimenti  della  marina  giapponese  fecero  uso 
della  loro  artiglieria  per  respingere  gli  attacchi  dei  coreani.  Da 
qualche  anno  la  piccola  colonia  giapponese  (l' Hong-Kong  del 
Giappone,  come  ironicamente  la  chiamano  gl'inglesi)  va  rapida- 
mente crescendo,  ed  ora  vi  si  contan  già  2000  abitanti. 

È  fuori  di  dubbio  che  il  porto  di  Fusan,  per  la  sua  ottima  . 
posizione  geografica  e  per  essere  l'unico  porto  al  S.E.  della  Co- 
rea, diventerà  importantissimo  quando  questa   sarà   aperta   al 
commercio  estero. 

Come  posizione  marittima  non  ha  nulla  da  desiderare,  per- 
chè appunto  trovasi  sul  passaggio  delle  navi  fra  il  mare  della 
China  (più  propriamente  mar  di  Levante)  ed  il  mare  del  Giap- 
pone e  le  relative  coste  di  Tartaria. 

Nella  concessione  giapponese  l'autorità  effettiva  e  rico- 
nosciuta è  il  console  giapponese,  che  dispone  di  un  sufficiente 
corpo  di  polizia  ed  esercita  la  giustizia  sopra  i  suoi  conna- 
zionali. 

Egli  distribuisce  il  terreno  della  concessione,  franco  d'ogni 
spesa,  ai  giapponesi  che  vengono  a  stabilirsi,  mentre  il  governo 
giapponese  paga  alla  Corea  60  dollari  all'anno  come  fitto  della 
concessione.  Fusan  è  porto  franco  e  non  vi  è  tariffa  di  sorta. 
Esiste  però  un  posto  di  dogana  coreano  presso  al  molo  di  sbarco, 
per  impedire  che  siano  introdotti  generi  di  cui  il  governo  co- 
reano ha  il  monopolio.  Nel   1879  le  importazioni   salirono  a 
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660  000  yen  (1).  Vi  figarano  principalmente  cotoni  inglesi,  sete 
cbinesi  e  giapponesi,  terraglie  e  porcellane  comoni  del  Giappone 
e  pochi  altri  articoli  di  proyenienza  europea.  Di  cotoni  inglesi 
se  ne  spacciano  da  5  a  7  mila  pezze  al  mese  e  ciò  aumenta 
sempre  malgrado  le  difficoltà  e  le  titubanze  dei  coreani  nel  com- 
perare, perchè  poco  abituati  al  commercio.  Ordinariamente  ogni 
compratore  si  fa  seguire  da  cinque  o  sei  amici  che  da  buoni 
consiglieri  sollevano  un  mondo  di  difficoltà  e  fan]  perdere  una 
quantità  di  tempo  che  altrove  non  si  avrebbe  disponibile.  I 
giapponesi  però  dal  canto  loro  non  cessano  di  accusare  i  co- 
reani di  malafede  commerciale  e  di  continue  frodi  nelle  vendite. 

Anche  nei  pagamenti  che  devono  farsi  unicamente  in  co^A  (2) 
(sapec)  è  cosa  assai  incomoda  quando  la  somma  è  piuttosto  ri- 
levante. 

Sarebbe  severamente  punito  il  coreano  che  possedesse  ar- 
gento di  provenienza  estera. 

L'ejportazione  nello  stesso  anno  1879  fa  di  670000  yen  e 
consistette  principalmente  in  riso,  pelli,  oro  in  polvere,  argento 
pesci  secchi,  alghe  commestibili,  ginseng  e  medicinali.  Non  vi 
è  proibizione  alcuna  per  Tesportazione  dei  cereali,  e  quando  il 
commercio  colla  China  era  aperto  parecchie  volte  si  ebbero  a 
soffrire  terribili  carestie  in  seguito  ad  inconsiderate  esportazio- 
ni. Se  la  statistica  è  di  buona  fede,  è  però  strano,  per  quanto 
grande  sia  il  profitto,  come  un  commercio  cosi  limitato  come 
quello  di  Fusan,  che  in  totale  non  supera  i  cinque  milioni  di 
franchi,  basti  a  dar  da  vivere  ai  2000  abitaati  della  concessio- 
ne. Vi  è  invero  anche  un  certo  profitto  nelle  numerose  case  da 


(1)  Lo  yen  ò  lo  scudo  giapponese  e  TanitA  fondamentale  di  misura; 
esao  equivale  al  dollaro,  cioò  a  lire  it.  5,20,  e  si  divide  in  100  soldi,  o  sen; 
il  «eit  si  divide  in  10  riti.  La  R 

(2)  Il  cash  è  il  nome  inglese  della  moneta  chinese  tsteriy  chiamata  dai 
francesi  MtjMc,  dal  portoghese  sapeea.  È  la  sola  moneta  originaria  cinese. 
£Bsa  rappresenta  un  valore  dì  circa  L.  0,70.  Dieci  Uien  fanno  un  taeL 

Per  il  commercio  straniero  in  tutti  quei  paragf^i,  in  China,  ò  usato  il 
dollaro  americano. 
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the  sempre  affollate  di  coreani  che  non  hanno  nella  loro  civiltà 
nnlla  d'equivalente. 

Il  commercio  di  Fusan  è  fatto  da  giunche  e  da  parecchi  schoo^ 
ners  di  modello  europeo,  per  lo  più  costrutti  ad  Hakodade.  inol- 
tre per  sussidio  governativo  la  Mitsu-Bishi  vi  fa  ora^due  viaggi 
al  mese  quantunque  irregolari. 

i  coreani  non  possono  risiedere  nella  concessione  né  per- 
nottarvi, ed  alla  sera,  salvo  inevitahìli  contravvenzioni,  devono 
ritirarsi  ai  villaggi  vicini.  Attualmente  però  i  coreani  al  ser- 
vizio del  Giappone  si  rimangono  alle  case  dei  loro  padroni.  I 
compratori  arrivano  d'ordinario  alla  concessione  verso  le  9  del 
mattino  per  fare  le  loro  compre,  ben  inteso  se  la  giornata  è 
buona,  in  caso  diverso  non  vengono  affatto. 

Qualunque  forestiere  gode  della  più  grande  sicurezza  tanto 
nella  concessione  quanto  nelle  vicinanze;  nessuno  ebbe  mai  a 
soffrire  molestia  di  sorta  e  gli  ufficiali  poterono  visitare  le  cam- 
pagne circonvicine  senza  esserne  menomamente  impediti.  .1  co- 
reani s'oppongono  però  formalmente  a  che  si  entri  nelle  loro 
case  ed  impiegano  la  più  grande  cura  a  nascondere  le  loro  donne 
allo  sguardo  dei  forestieri. 

Credo  si  sia  esagerato  molto  l'odio  che  i  coreani  portano 
pei  forestieri  e  che  in  esso,  più  che  odio,  debbasi  vedere  rispetto 
0  timore  per  la  legge  che  severamente  ne  proibisce  le  relazioni 
con  loro. 

In  quanto  al  pericolo  tanto  temuto  di  essere  presi  a  sas- 
sate, questo  probabilmente,  devesi  limitare  alle  città  ed  ai  grandi 
villaggi  e  forse  più  pei  giapponesi  che  per  gli  altri.  Spiacemi 
realmente  il  doverlo  dire,  ma  più  d'un  coreano  si  lamentò  della 
condotta  e  della  prepotenza  di  questi,  e  tutti  poterono  vedere 
nelle  due  concessioni  che  visitammo  dei  coreani  insultati  e  sferzati 
da  ragazzi  giapponesi,  senza  che  essi  osassero  reagire.  Fece  im- 
pressione il  veder  tanta  timidità  e  sommessione,  per  non  dire 
servilità,  mentre  quasi  tutti  i  coreani  hanno  aspetto  marziale  e 
fiero.  Sono  in  generale  grandi,  ben  fatti  e  robusti  ;  ed  essendo 
per  la  massima  parte  abitanti  di  paesi  montagnosi,  pare  invece 
dovrebbero  aver  tutte  le  qualità  per  divenire  ottimi  soldati  I 
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giapponesi  si  scusano  dicendo  che,  per  popoli  cosi  rozzi,  bugiardi 
e  servili,  la  sferza  è  Funico  mezzo  per  governarli. 

Con  molta  difficoltà  mi  procurai  alcuni  fogli  di  seme  di  bachi. 
Siccome  tale  industria  non  è  praticata  nelle  vicinanze  di  Fusan, 
dovetti  fare  inviare  espressamente  airintemo.  un  messo,  che  ri- 
tornò pochi  giorni  dopo  con  poca  semente  molto  scadente  alla 
vista  e  male  preparata.  Mi  procurai  altresì  alcuni  campioni  di 
seta  greggia  e  lavorata.  Sulle  qualità  della  seta  di  Corea  in- 
tesi le  relazioni  le  più  disparate.  Alcuni  dicono  che,  se  ben  la- 
vorata, sia  uguale  alla  seta  dello  Shan-Tung,  che  è  forse  la  più 
forte  della  China.  Altri  pretendono  invece  che  sia  di  qualità 
totalmente  scadente. 

Il  7  agosto  non  avendo  più  che  fare  in  Fusan  ed  il  tempo 
essendosi  ristabilito,  lascio  quell'ancoraggio  sotto  vapore  diri- 
gendo per  porto  LazarefiF  (baia  Virginie)  nel  golfo  di  Yung-hing 
dei  coreani.  Metto  alla  vela  parecchie  volte,  ma  il  vento  è  troppo 
debole  e  variabile  per  essere  di  grande  utilità.  Navigo  il  7  e 
1*8,  ed  il  9  a  mezzogiorno  giungo  all'altezza  del  golfo  di  Tung- 
hing. 

È  in  questo  golfo  e  precisamente  nella  parte  S.O.  presso  il 
villaggio  di  Ghenzan,  che  i  giapponesi  ottennero  da  poco  la  loro 
seconda  concessione  in  Corea.  La  terza  sperano  ottenerla  presso 
le  foci  del  Han  a  sette  miglia  dalla  capitale  stessa. 

Questo  golfo. di  Tung-hing  fìi  visitato  nel  1854  dalla  fre- 
gata russa  Pallas^  e  due  anni  dopo  dalla  fregata  francese  Vir- 
^mi6,  comandata  dal  contr*ammiraglio  Guérin,  entrambe  in  esplo- 
razione sulle  coste  di  Tartaria  e  di  Corea.  La  prima  fini  la  sua 
utilissima  campagna  scientifica  V  anno  dopo,  calata  a  picco  dal 
suo  equipaggio  nella  baia  di  Barracouta,  onde  non  cadesse  nelle 
mani  degl'inglesi  che  l'inseguivano. 

Ignoro  se  tali  bastimenti  rilevarono  alcun  piano  di  questo 
golfo;  nella  nostra  idrografia  non  abbiamo  nulla  e  solo  esiste 
qualche  indicazione  generale  più  o  meno  erronea  nel  portolano. 
Io  trovai  in  una  carta  scolastica  giapponese  della  Corea  un  pic- 
colissimo piano  di  tal  golfo,  e,  grazie  a  questo  e  procedendo  con 
precauzione,  adagio  e  collo  scandaglio  alla  mano,  potemmo  pren- 
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dere  due  ottimi  ancoraggi,  uno  al  nord  nella  baia  Lazareff,  e 
l'altro  sette  miglia  più  al  sud  presso  Ghenzan  avanti  lo  stabili- 
mento giapponese,  le  cui  case  in  costruzione  mi  servirono  di  guida. 

Preferii  andare  dapprima  alla  baia  LazareiF,  onde  tentare 
di  entrare  in  relazione  colle  autorità  coreane,  senza  dipendere 
dalle  giapponesi,  ciò  che  mi  riesci  a  meraviglia. 

Rimasi  cinque  giorni  in  quell*  ancoraggio  dei  quali  spesi 
i  due  primi  ad  esplorare  colla  lancia  a  vapore  la  costa  conti- 
gua e  tentare  di  passare  la  barra  del  fiume  Dungan,  che  dalla 
relazione  francese  doveva  avere  dieci  piedi  d'acqua,  mentre  non 
mi  riuscì  di  trovarne  più  di  tre.  Il  delta  del  fiume  è  ingombro 
d'isolette  che  a  nostra  meraviglia  trovammo  tutte  occupate  da 
saline,  sebbene  l'acqua  sia  appena  salmastra. 

Buona  parte  dei  coreani  sanno  scrivere  i  caratteri  ideogra- 
fici chinesi  in  modo  cbe,  per  mezzo  dèi  nostro  interprete,  po- 
temmo avere  tutte  le  informazioni  che  desideravamo. 

Il  12  ed  il  13  vengono  a  bordo  due  piccole  autorità  del 
villaggio  più  vicino,  uno  è  mandarino  militare  estremamente 
vecchio  e  dall'apparenza  molto  poco  bellicosa,  l'altro  è  segre- 
tario all'ufficio  dei  castighi.  Questo  scrìve  perfettamente  il  chi- 
nese,  è  molto  intelligente,  ma  non  meno  curioso  nell' assumere 
informazioni  a  nostro  riguardo  e  sullo  scopo  della  nostra  ve- 
nuta. Ci  annunzia  l'arrivo  del  prefetto  Li  di  Yung-hing,  che  verrà 
egli  stesso  a  bordo,  sia  per  prendere  informazioni  personalmente, 
sia  perchè  avevamo  manifestato  il  desiderio  d' entrare  con  lui 
in  relazione.  Questo  prefetto  viene  infatti  a  bordo  il  giorno  14, 
accompagnato  da  un  seguito  tanto  numeroso  quanto  di  misera- 
bile aspetto.  È  scortato  da  alcune  guardie  male  armate,  e  da 
un  piccolo  corpo  di  musica,  i  cui  strumenti  sonp  un  poco  troppo 
primitivi. 

Gli  rendiamo  gli  onori  usati  per  i  Tao-tai  chinesi,  salutan- 
dolo con  tre  colpi  all'arrivo  ed  alla  partenza.  Dopo  l'usuale  re- 
fezione il  prefetto  lascia  la  Pisani  rimorchiato  dalla  nostra 
lancia  a  vapore.  Egli  ha  accettato  in  regalo,  dopo  molta  esita- 
zione per  non  infrangere  le  leggi,  im  cesto  di  prodotti  italiani, 
come  vini,  liquori,  sigari,  confetti,  ecc.,  ecc. 
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11  giorno  15  vado  ad  ancorare  a  Ghenzan,  ove  mi  metto  in 
relazione  col  console  generale  giapponese  sig.  Mayeda.  Fu  egli 
stesso  che  venne  qui  lo  scorso  anno  per  delimitare  colle  auto- 
rità coreane  il  terreno  della  concessione  giapponese. 

Ora  egli  trovasi  qui  da  poco  più  di  due  mesi,  tempo  in  cui 
giunsero  i  primi  speculatori  ed  operai  carpentieri.  La  popola- 
zione (circa  300)  vive  ancora  quasi  tutta  in  capanne.  Foche  case 
sono  ultimate,  la  maggior  parte  sono  ancora  in  costruzione,  ma 
si  lavora  attivamente.  Un  corpo  di  30  guardie  di  polizia  basta 
alla  sicurezza  interna  della  colonia.  I  negozianti  giunti  finora 
non  hanno  ancora  portato  che  campioni  di  mercanzie  a  titolo 
d'esperimento.  Sperano  poter  fare  ottimi  affari,  visto  che  oggetti 
di  prima  necessità  possono  dirsi  quasi  assolutamente  sconosciu- 
ti. Le  stoffe  di  cotone  specialmente  troveranno  un  ottimo  uso, 
essendo  destinate  a  sostituire  gli  abiti  costosi  della  tela  rozza 
e  poco  consistente,  di  cui  ogni  coreano  è  inmiancabilmente  vo- 
stito.  Anche  le  terraglie  e  porcellane  comuni  saranno  di  faci- 
le smercio,  visto  che  le  indigene  sono  rarissime  e  molto  sca- 
denti. Gli  oggetti  di  vetro  sono  quasi  sconosciuti  ;  un  bicchiere 
od  una  bottiglia  vuota  erano  disputati  accanitamente  come  un 
oggetto  prezioso.  Diffìcilmente  vi  potrà  essere  esportazione  di 
cereali,  perchè  tutta  la  provincia  è  montuosa,  quindi  poco  adatta 
alla  coltivazione,  mentre  la  popolazione  è  molto  densa.  Si  potrà 
invece  con  grande  vantaggio  fare  esportazione  di  bestiame  al 
Giappone,  che  tanto  ne  difetta,  di  pesci  secchi  e  di  alghe.  Qui 
un  bue  non  vale  più  di  lire  80,  gli  altri  generi  alimentari  sono 
pure  di  infimo  prezzo. 

Oltre  ad  essere  l'unico  ancoraggio  sicuro  con  tutti  i  venti 
per  tutta  la  costa  N.E.  della  Corea  il  golfo  di  Yung-hing  è  an- 
che senza  dubbio  il  più  bello,  vasto  e  sicuro  ancoraggio  di  tutto 
il  mare  del  Giappone,  non  escluso  Wladivostok.  Vi  è  ovunque 
un  fondo  medio  di  15  a  20  metri  di  ottima  tenuta.  I  due  anco- 
raggi di  Porto  Lazareff  sono  completamente  riparati  da  ogni 
traversia  e  capaci  di  contenere  qualunque  flotta.  Quello  di  Ghen- 
zan  è  forse  troppo  aperto  verso  il  N.N.B.,  non  avendo  per  ri- 
paro che  le  isole  e  le  scogliere  dell'imboccatura,  sei  o  sette  miglia 
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distanti.  Tuttavia  credo  possibile  che  si  possa  ancorare  in  fondo 
alla  baia  verso  il  sud,  ove  si  sarebbe  completamente  al  riparo. 
Noi  non  abbiamo  avuto  tempo  di  andare  a  scandagliare  da  quel- 
la parte.  Disgraziatamente  questo  splendido  golfo,  il  più  bello 
e  vasto  che  abbiamo  visitato  in  questa  campagna,  non  è  esente 
dai  ghiacci  nel  forte  dell'inverno. 

Quasi  ovunque  montagne  e  alte  colline  circondano  il  golfo 
e  lasciano  posto  a  poche  vallate  che  sono  sempre  benissimo  col- 
tivate. Vi  è  ovunque  una  quantità  di  ruscelli  e  rigagnoli  da  faci- 
litare assai  il  rifornirsi  d'acqua. 

Oli  abitanti  lamentano  molto  la  gran  quantità  di  tigri  che 
nell'in  verno  scendono  dalle  montagne,  ed  io  stesso  osservai  al- 
l'entrata di  parecchi  villaggi  le  trappole  pronte  ad  essere  tese. 

Trovai  in  tutto  il  golfo  di  Tung-hing  gli  abitanti  ancor 
meno  avversi  ai  forestieri  che  a  Fusan.  Potemmo  liberamente 
girare  per  le  campagne  od  andare  alla  caccia  senza  menoma- 
mente essere  molestati.  11  bastimento  fu  di  continuo  affollato  da 
visitatori  che  venivano  da  miglia  e  miglia  distanti,  e  che  quan- 
tunque estremamente  rozzi  e  ignari  d'ogni  principio  di  buona 
educazione  e  pazzamente  avidi  di  quanto  vedevano,  non  com- 
misero mai  indiscrezione  di  sorta.  Nessuno  però  volle  mai  ven- 
dere provviste  qualsiasi,  tanto  è  il  timore  d'essere  puniti,  ma 
trovai  facilmente  a  rifornirmi  dai  giapponesi  di  Ghenzan. 

Raggiunto  lo  scopo  che  mi  ero  prefisso  nel  visitare  qualche 
punto  della  Corea,  lascio  Ghenzan  il  18  mattina  malgrado  una 
fitta  nebbia  che  mi  rese  assai  penoso  e  lungo  l'uscire  fuori 
delle  isole  che  chiudono  il  golfo. 

Dirigo  per  la  rada  di  Tsuruga  sulla  costa  del  Giappone  per 
due  n(iotivi.  Dapprima  desiderava  fin  dallo  scorso  anno  visitare 
questo  porto  che  volevasi  aprire  al  commercio  europeo.  In  se- 
condo luogo  mi  urgeva  di  sbarcare  subito  il  signor  Spence  che 
dovea  far  ritorno  al  suo  ufficio  a  Shanghai,,  che  avea  momen- 
taneamente lasciato  per  venire  a  servirci  d'interprete. 

Il  vento  è  per  lo  più  leggiero  o  contrario  in  tutta  la  tra- 
versata, per  cui  appena  posso  servirmi  delle  vele  di  taglio.  Il 
giorno  19  regolo  la  mia  rotta  in  modo  da  passare  sopra  l'isola  Tako- 
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Sima  di  posizione  incerta.  Venendo,  avevo  fatto  lo  stesso  nella 
intenzione  di  rettificarne  la  posizione.  Nessuna  delle  due  volte 
mi  fu  dato  neppure  di  scorgerla.  Argomento  da  ciò,  che  essa  non 
sia  altro  che  uno  scoglio  appena  sopr*acqua  o  più  probabilmente 
che  non  esista  neppure  e  debbasi  confondere  con  Matsu-Sima 
molto  più  a  levante. 

Il  giorno  20  tangento  a  nord  il  gruppo  delle  isole  Oki-Sima, 
non  ancor  rilevato  e  che  deve  certamente  contener  qualche  buon 
ancoraggio,  ed  il  21  a  mezzogiorno  giungo  nella  bellissima  e  va- 
sta rada  di  Tsuruga.  La  città  è  grande,  regolare  e  molto  pro- 
spera specialmente  per  Tesportazione  di  riso,  pesci  secchi  e  ot- 
tima calce. 

Si  è  da  questo  punto  che  probabilmente  tra  poco  si  co- 
strurrà  un  piccolo  tronco  di  ferrovia  di  16  miglia  fino  al  lago 
di  Biwa. 

In  tal  modo,  colla  ferrovia  già  esistente  di  Osaka-Otsu  e  la 
linea  di  vapori  sul  lago,  i  due  mari  del  Giappone  avranno  un 
rapido  mezzo  di  comunicazione  tra  loro  e  ciò  appunto  nel  sito 
in  cui  il  Gran  Giappone  raggiunge  la  minore  larghezza.  Si  è 
anche  a  motivo  di  questa  ferrovia  che  lo  scorso  anno  si  parlò 
dell'apertura  di  questo  porto  al  commercio  europeo. 

Ho  avuto  occasione  di  conoscere  un  distinto  ingegnere  ita- 
liano, il  sig.  Garavoglia,  che  trovasi  qui  vicino  impiegato  da  una 
società  industriale  e  che  fece  anche  per  conto  delle  provincie 
interessate  uno  studio  per  la  continuazione  della  ferrovia  al  nord 
nella  provincia  di  Eaga  e  di  Noto.  Dicesi  che  l'ex-Daimìos  di 
Eaga  abbia  già  regalato  un  milione  di  yen  per  quest'opera  che 
è  riguardata  tanto  di  scopo  politico  quanto  commerciale,  trovan- 
dosi quella  provincia  invasa  da  ex-samurai  bisognosi,  privi  di 
lavoro  e  disposti  a  prender  parte  a  qualunque  turbulenza. 

11  22  mattina  sbarco  il  sig.  Spence,  ma  son  costretto  di 
fermarmi  ancora  un  giorno,  onde  attendere  alcuni  buoi  di  prov- 
vista., non  trovandosene  ad  Hakodade. 

LI  24  con  una  bellissima  brezza  da  S.E.  metto  alla  vela  e 
dirigo  al  nord.  Per  tutto  il  25  ho  venti  leggieri  e  variabili  del 
primo  quadrante,  ed  il  giorno  dopo  uno  dei  soliti  brevi  colpi  di 
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vento  rotatorii  del  mar  del  Giappone  e  che  prima  di  sera  mi  la- 
scia in  calma. 

La  costa  mi  avea  riparato  dai  venti  di  S.E.  e  N.E.,  onde 
non  esperimento  che  il  N.O.  e  S.O.  Volevo  per  qualche  ora  an- 
corare avanti  Nigata,  altimo  dei  porti  aperti  che  mi  restasse  da 
visitare,  ma  col  grosso  mare  da  ponente  e  quindi  da  libeccio 
che  continuò  per  due  giorni  non  era  quello  un  ancoraggio  pos- 
sibile, essendo  Nigata  sopra  una  spiaggia  completamente  aperta, 
ed  avendo  una  barra  pericolosa  e  difficile  alle  nostre  lance;  Ac- 
cesa perciò  la  macchina  sul  far  del  mattino  del  27  vado  ad  an- 
corare al  nord  deirisola  di  Sado  nella  rada  di  Yebisu,  che,  quan- 
tunque completamente  aperta  al  primo  quadrante,  o&e  ottimo 
riparo  per  tutti  gli  altri  venti. 

L*isola  di  Sado,  quantunque  non  possegga  che  una  sola 
grande  pianura  racchiusa  tra  le  due  catene  parallele  di  alte 
montagne  che  la  formano,  è  tuttavia  della  più  grande  fertilità, 
ricca  d'acqua  e  ammirabilmente  coltivata.  Dipendenza  diretta 
degli  antichi  Sciogun  (Taikxm),  servì  per  molto  tempo  come 
luogo  di  deportazione.  Anche  qui  il  riso,  il  the  e  la  seta  occu- 
pano buon  posto  nell'esportazione.  Essa  provvede  inoltre  di  ci- 
nabro tutto  il  Giappone  ed  è  questo  il  solo  luogo  in  cui  si  trova. 
[Jltimamente  il  governo  pose  in  lavorazione  una  ricca  miniera 
d'argento  con  macchinario  ed  ingegnere  inglese  direttore.  Essa 
dà  lavoro  a  più  di  300  operai. 

Besto  all'ancoraggio  di  Yebiso -Minato  tutto  il  28  ed  il  29, 
nel  quale  tempo  calma  completamente  il  mare,  onde  al  mattino 
del  30  posso  ancorare  avanti  a  Nigata  per  ripartirne  la  sera 
stessa.  Di  tutte  le  città  aperte  è  questa  quella  che  trovasi  in 
peggiori  condizioni  non  avendo  porto.  Quantunque  commercial- 
mente molto  ben  situata,  non  corrispose  a  quanto  erasi  sperato 
e  attualmente  pel  commercio  estero  può  considerarsi  quasi  come 
non  esistesse.  Nella  cattiva  stagione  è  raramente  possibile  an- 
che per  un  vapore  il  rimanere  in  rada  per  operazioni  commer- 
ciali, tanto  che  sovente  essi  preferiscono  andare  ad  ancorare  al- 
l'isola di  Sado  per  farsi  quindi  venire  il  carico  per  mezzo  di 
giunche,  operazione  lunga  e  costosa.  Anche  queste,  per  quanto  poco 
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mare  vi  sia,  non  passano  più  la  barra  dello  Shinano-gawa  di  un 
sol  braccio  d'acqua.  Il  maggior  commercio  si  fa  perciò  nell'estate 
da  numerose  giunche  e  da  piccolissimi  vapori  costieri  giappo* 
nesi.  Di  europei  non  ve  ne  sono  più  attualmente  che  14,  com* 
presi  gl'impiegati  ed  i  missionari  ed  un  italiano,  antico  maestro 
di  casa  della  Clotilde,  ora  proprietario  d'un  piccolo  alber- 
go. La  popolazione  indigena  sale  a  35  mila  persone  e  le  sue 
donne  han  fama  d'essere  le  più  graziose  del  Qiappone.  La 
città  passava  per  una  delle  più  regolari,  pulite  bene  co- 
struite dell'impero.  Ancora  ultimamente,  prima  del  viaggio  del 
Mikado,  erasi  lavorato  molto  ad  ingrandire  i  canali,  a  rivestirne 
le  sponde,  a  provvederla  di  regolare  illuminazione  a  petrolio, 
di  scuole,  d'ospedale  e  di  giardini  pubblici.  Pochi  giorni  prima 
del  mio  arrivo,  uno  dei  tanti  terribili  incendi,  cosi  frequenti  al 
Giappone,  la  ridusse  in  cenere,  non  risparmiando  che  i  sobbor- 
ghi e  le  case  appartate,  appena  un  terzo  del  totale.  Noi  non 
trovammo  più  che  il  tracciato  della  città,  poche  case  in  costru- 
zione e  molte  capanne  di  ricovero  agli  abitanti.  Ricevuto  a  terra 
dal  prefetto,  visitai  quanto  vi  rimaneva  d'interessante  e  special- 
mente l'esposizione  provinciale  rimasta  illesa,  quindi  convitai 
con  lui  a  pranzo  a  bordo  le  principali  autorità  che  mi  aveano 
accompagnato.  Alle  7  pom.  diressi  per  lo  stretto  di  Tsugar. 

La  discreta  brezza  di  E.S.E.,  che  mi  avea  permesso  di  far 
buona  strada  con  tutte  le  vele,  non  tarda  a  cambiarsi  in  forte 
vento  di  levante  allo  sbocco  dello  stretto  di  Tsugar.  Bordeggio 
tutto  il  primo  settembre  e,  non  essendo  più  che  a  sole  80  miglia 
da  Hakodade  e  temendo  dalle  apparenze,  ciò  che  appunto  poi 
successe,  che  tal  vento  andasse  ad  aumentare  col  guastarsi  del 
tempo,  accendo  due  caldaie  e,  mantenendomi  sotto  terra  e  al 
ridosso  quanto  possibile,  posso  ancorare  il  2  settembre  a  mez- 
zogiorno in  questa  rada. 

La  salute  ed  il  morale  dell'equipaggio,  intrattenuto  piut- 
tosto attivamente,  sono  ottimi. 

Trovai  qui  in  rada  la  corazzata  giapponese  Fochso.  —  Seppi 
da  essa  del  grave  investimento  della  nave  ammiraglia  inglese 
Iron-Duke   sulla  punta   dell'isola  Okosiri  durante  una  forte 
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nebbia.  Una  corvetta  francese  accorsa  per  aiuto  ebbe  egaal 
sorte.  Ignoro  le  avarie  di  queste  navi  partite  per  il  Sud;  si 
dicono  quelle  dell'  Iron^Duke  piuttosto  forti  È  questa  un'  an- 
nata veramente  eccezionale  per  le  continue  nebbie.  Un  vapore 
mercantile  diretto  da  qui  a  Nemoro  (N.  E.  Hokkaido)  dovette 
retrocedere,  felice  di  ritrovare  lo  stretto  di  Tsufjar  dopo  venti 
giorni  di  tentativi  e  dopo  di  aver  consumato  tutt'i  viveri. 

/{  Comandante  di  bordo 
Tomaso  di  Savoia. 
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NAVI   PICCOLE  — NAVI   GIGANTI. 


I  popoli  che  hanno  svegliata  1*  intelligenza,  pronta  T  ima- 
ginazione, passano  facilmente  dall'entusiasmo  allo  scoraggia- 
mento, dalla  fiducia  alla  incredulità. 

Cosi  siamo  noi,  italiani.  —  Il  più  lieve  risultato  che  si 
ottenga  in  una  questione  di  speciale  importanza  per  il  nostro 
paese  ci  porta  all'entusiasmo  per  coloro  che  ebbero  parte  e 
merito  nei  risultati  raggiunti.  —  La  più  insignificante  contra- 
rietà che  sorga  in  appresso,  nelle  successive  fasi  della  que- 
stione stessa,  ci  fa  dimenticare  gli  onori  decretati,  gli  elogi 
impartiti.  —  All'entusiasmo  succede  lo  scoraggiamento:  alla 
fiducia  l'incredulità. 

I. 

All'  otto  di  maggio  1876,  nella  rada  di  Castellammare,  viene 
varato  il  Duilio  —  grande  nave  corazzata,  la  più  formidabile 
fra  quante  ne  contino  le  marine  straniere.  Alla  operazione  del 
varo  assistono  italiani  di  ogni  provincia  del  regno,  stranieri 
di  tutte  le  parti  del  mondo.  Il  Duilio^  imponente,  maestoso, 
entra  nel  suo  elemento.  Il  varo  è  pienamente  riuscito  —  la 
nazione  ò  in  festa  e  applaude  —  e  ben  a  ragione. 

(1)  Riproduciamo  questo  scritto  dalla  Nuova  Antologia  dietro  facoltà 
avutane  gentilmente  dall'autore.  La.  Rbdàzionb. 
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Ma  se  la  difficile  operazione  non  fosse  riuscita  —  se  per 
una  qualsiasi  eventualità,  di  poca  o  ninna  importanza,  il  varo 
del  Duilio  non  avesse  potuto  compiersi  a  seconda  dei  calcoli 
fatti,  giusta  il  programma  fissato,  come  non  avvenne  per  il 
Dandolo^  la  generale  aspettazione  si  sarebbe  senz'  altro  mutata 
nel  più  amaro  disinganno.  Fortuna  volle  che  ciò  non  avvenisse, 
poichò  alla  matematica  precisione  con  la  quale  si  effettuava  nel 
1876  il  varo  di  quella  prima  nave  gigante^  devesi,  per  la  mas- 
sima parte,  la  poca  importanza  che  la  nazione  ha  attribuito 
al  lieve  inconveniente  avvenuto  due  anni  dopo  nel  varare  il 
Dandolo  alla  Spezia.  Pochi  giorni  addietro,  il  felice  varo  del- 
V  Italia  a  Castellammare  produceva  lo  stesso  entusiasmo  veri- 
ficatosi quattro  anni  or  sono  per  il  Duilio.  E  qui  parimente, 
se  per  sventura  l'operazione  non  fosse  completamente  riuscita, 
domando  io,  quale  ne  sarebbe  stata  la  conseguenza?  Sono  si- 
curissimo che  il  pubblico,  in  causa  della  mancata  operazione, 
avrebbe,  nel  suo  concetto,  risolta  la  grave  questione  che  si 
agita  tra  navi  piccole  e  navi  giganti,  condannando  queste  ul- 
time. La  condanna  sarebbe  stata  fondata  sopra  un  sano  giudi- 
ciò?  Egli  è  certo  che  il  varo  di  navi  cosi  grandi,  come  sono 
le  odierne  corazzate,  è  uno  spettacolo  che  impone  e  meravi- 
glia, e  al  quale  il  pubblico  assiste  molto  volentieri  come  a 
tutto  ciò  che  è  atto  a  produrre  forti  emozioni.  Ma  questi  spet- 
tacoli si  devono  offrire  senza  alcuna  prova  preventiva,  nò 
parziale  nò  generale,  ad  onta  di  tutte  le  djflicoltà  che  vi  sono 
perchè  riesca  completamente,  ad  onta  che  il  più  lieve  incidente, 
per  quante  previdenze  e  precauzioni  sieno  state  prese,  possa 
incepparlo  e  farlo  mancare.  —  Esempi  non  molto  remoti  di 
gravi  inconvenienti,  avvenuti  presso  altre  nazioni  nel  varo  delle 
loro  navi,  dovrebbero  farci  riflettere  sopra  Tuso  introdotto  di 
cambiare  una  difficile  operazione  tecnica  in  un  grandioso  e 
solenne  spettacolo,  della  cui  riuscita  non  si  può  essere  mai 
sicuri. 

Prima  che  il  Duilio  scendesse  dallo  scalo,  un  rinomato 
costruttore  navale  estero  emise  dubbii  suU*  esito  di  quella  nave. 
Sorse  una  polemica  a/^esto  riguardo  tra  1*  ingegnere  inglese 
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e  il  primo  dei  Qostri  ingegneri  navali.  Questa  discussione  di 
carattere  intieramente  e  altamente  scientifico  suggerì  a  un 
membro  della  nostra  Camera  dei  deputati  di  raccoglierla  e 
muovere  in  proposito  speciale  interrogazione  al  ministro  della 
marina.  Le  risposte  del  ministro,  autore  dei  piani  del  Duilio^ 
le  spiegazioni  date  in  quella  occasione  da  un  deputato  che  non 
appena  aveva  abbandonato  il  portafoglio  dell*  amministrazione 
marittima,  e  sotto  la  cui  iniziativa  eransi  eseguite  importanti 
modificazioni  al  primitivo  progetto  di  quella  nave,  ridussero 
al  vero  loro  valore,  nella  tornata  del  28  aprile  1876,  le  osser- 
v^ioni  e  le  profezie  del  costruttore  navale  inglese. 

Finché  la  questione  sulla  riuscita  di  questa  prima  nave 
gigante  che  l'Italia  aveva  costrutta  limitavasi  al  campo  della 
stampa  periodica  tanto  in  Inghilterra  quanto  da  noi,  essa  non 
poteva  avere  quella  importanza  che  assume  un  qualunque  ar- 
gomento allorché  viene  portato  dinanzi  alla  rappresentanza 
della  nazione.  È  ben  vero  che  di  ciò  erasi  trattato  anche  in 
Inghilterra  alla  Camera  dei  Comuni  ;  ma  consimili  discussioni 
per  la  diversità  del  carattere  e  delle  abitudini  tra  il  popolo 
inglese  e  il  nostro,  hanno  tutt*  altra  importanza,  se  fatte  in 
Italia  0  in  Inghilterra.  Certo  si  è  che  da  quel  giorno  datano 
veramente  le  titubanze  nel  nostro  paese  sopra  la  riuscita  di 
quella  nave,  sopra  l'opportunità  di  quelle  costruzioni  di  tipo 
affatto  nuovo. 

Ma  queste  titubanze  rimasero  presto  dimenticate,  sotto  la 
impressione  dell'  entusiasmo  per  il  varo  del  Duilio.  Vi  fu  quindi 
una  tregua  nell'opinione  pubblica,  e  intanto  il  Duilio  porta- 
vasi felicemente  alla  Spezia  onde  eseguire  presso  quell'  arse- 
nale il  suo  completo  armamento.  —  Strana  condizione  invero 
dei  nostri  stabilimenti  marittimi!  Si  costruisce  una  nave  a 
Castellammare,  eppoi  per  mettervi  o  le  macchine  o  le  corazze 
0  le  torri  o  i  cannoni  o  i  congegni  meccanici  atti  a  caricare 
e  muovere  le  grosse  artiglierìe  delle  quali  deve  essere  armata 
bisogna  mandarla  alla  Spezia,  Ciò  può  eseguirsi  in  tempo  di 
pace,  prescindendo  da  tutte  le  precauzioni  che  occorre  pren- 
dere per  effettuare  questo  tragitto;  ma  in  tempo  di  guerra  po- 

35 
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tremo  noi  essere  sicuri  che  consimile  viaggio  possa  effettuarsi 
senza  alcun  pericolo  trattandosi  di  una  nave  completamente 
disarmata,  impotente  a  qualsiasi  resistenza  militare?  —  Non 
si  può  certo  sentirsi  tranquilli  di  queste  anormali  condizioni 
nelle  quali  ci  troviamo  rispetto  ali*  allestimento  delle  nostre 
navi  da  guerra  costrutte  nei  varii  cantieri  dello  Stato.  11  con- 
cetto di  volere  tutto  concentrare  nel  golfo  della  Spezia  non 
ò  concetto  patriottico  che  l' Italia-nazione  possa  accettare,  se 
mai  sorgesse  nella  mente  dì  qualcuno  ;  vi  si  oppongono  le  con- 
dizioni marittime  del  nostro  paese,  le  sue  tradizioni,  i  bisogni 
stessi  della  nostra  difesa  nazionale  :  vi  si  opporrebbe  in  ultima 
analisi  il  patriottismo  del  Parlamento  che  non  accoglierebbe 
mai  una  proposta  la  quale  sembrasse  suggerita  da  idee  regio- 
nali, dannose  all'interesse  della  comune  patria. 

La  unicità  degli  arsenali  marittimi,  se  rappresenta  un  er- 
rore militare,  marittimo  e  industriale  per  qualunque  nazione 
—  e  infatti  nessuna  potenza  marittima  europea  di  qualche  im- 
portanza possiede  un  solo  arsenale  per  la  sua  marina,  —  que- 
sto concetto  è  un  errore  più  grave  in  Italia,  sia  sotto  il  punto 
di  vista  politico,  sia  tenendo  conto  della  singolare  configura- 
zione della  nostra  penisola.  Napoleone  I,  parlando  della  even- 
tualità di  una  Italia-nazione  e  del  suo  avvenire  marittimo, 
diceva: 

«  Ses  trois  grands  ports  maritimes  d*  armement  et  de  con- 
struction  sont:  la  Spezia  pour  les  mers  liguriennes,  Tarente 
pour  les  mers  d' Ionie  et  Venise  pour  TAdriatique.  » 

In  queste  poche  parole,  che  corrispondono  ad  altrettanti 
aforismi,  si  compendiano  i  veri  bisogni  marittimi  dell'Italia 
unita.  A  questo  concetto  eminentemente  italiano  sapranno,  non 
ne  dubito,  inspirarsi  sempre  e  governo  e  parlamento. 

Quattro  anni  trascorsero  dal  momento  del  varo  a  quello 
in  cui  il  Duilio  fece  le  sue  prime,  prove  di  velocità  in  mare. 
Durante  questo  lungo  intervallo  di  tempo,  potendo  entrare 
nella  coscienza  del  pubblico,  di  quel  pubblico  che  pensa,  ra- 
giona, e  discute  con  serietà,  si  vedrebbe  come  in  Italia  non 
si  fosse  troppo  fiduciosi  sull'esito  finale   di  questa  nave,   non 


PER  LA  MARINA  ITALIANA.  536 

fli  fosse  molto  persuasi  sulla  convenienza  di  dotare  la  nostra 
hiarina  di  consimili  costruzioni.  Queste  incertezze  trovavano 
fondamento  maggiore,  sia  nell'  esito  poco  fortunato  di  una  nave 
di  nuovo  tipo  che  si  era  costrutta,  il  Pietro  Micca^  lancia  tor- 
pedini; sia  perchè  in  Inghilterra  i  dubbii  mossi  riguardo  bX' 
Vlnflexible^  nave  gigante,  erano  stati  raccolti  dall'ammiragliato 
inglese  che  si  mostrava  contrario  a  questo  genere  di  navi  cosi 
colossali.  E  per  riflesso  poi  i  timori  sul  conto  del  Duilio  co- 
minciavano a  estendersi  anche  all'altro  tipo  di  nave,  V  Italia^ 
di  dimensioni  ancora  maggiori.  Si  parlava  di  soverchia  teme- 
rità neir  accingersi  a  questo  genere  di  costruzioni,  di  troppa 
arditezza  nell'  impiego  del  pubblico  denaro  in  tipi  che  non 
avevano  ancora,  a  loro  favore,  la  sanzione  dell'  esperienza. 

Senonchè  le  prove  di  velocità  del  Duilio  eseguite  ai  primi 
di  febbraio  di  quest'anno  segnarono  il  ritorno  della  pubblica 
opinione  verso  quei  tipi  che  poc'anzi  erano   stati   combattuti 
e  quasi  condannati.  La  velocità  di  15  miglia  all'  ora  raggiunta 
dal  Duilio  ora  certamente  un  risultato   molto  splendido,   che 
riusci  maggiormente  di  conforto,  dacché  dalle  prove    prelimi- 
nari non  si  aveva  troppa  speranza  di  ottenere  tale  aumento  di 
velocità  in  quelle  definitive.  Nò  era  da  stupirsi  se   dalle    sole 
prove  di  velocità  il  paese  nostro  traesse  argomento  di  conforto 
e  di  nuova  fiducia  per  questi  nuovi  tipi.  Il  risultato   ottenuto 
nella  velocità  del  Duilio  dimostrava  infatti  come  erano  prive 
di  fondamento  le  voci  sparse  riguardo  alla  poca  esattezza  nei 
calcoli  di  quella  nave,  per  quanto  riflette  la  sua  immersione  a 
carico  completo;  e  dimostrava  pure   come  le  successive  modi- 
ficazioni introdotte,  mentre  la  nave  trovavasi  ancora  sullo  scalo 
di  costruzione,  si  fossero  eseguite    in    modo   da   non   alterare 
menomamente  uno  dei  requisiti  essenziali  per  la  sua  riuscita, 
1:1  velocità. 

Fra  le  obbiezioni  mosse  contro  le  navi  colossali  hawi  anche 
quella  importante  che  si  riferisce  alla  facilità  di  maneggiarla. 
Questa  condizione  dipende  da  tre  elementi  :  la  velocità  —  il 
raggio  di  evoluzione  —  la  sicurezza  della  manovra.  Le  prove 
eseguite  avevano  fatto  conoscere  come  uno  di  questi  elementi 
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si  fosse  già  ottenuto,  la  velocità,    e  come  nulla  autorizzasse  a 
dubitare  che  non  si  dovessero  ottenere  anche  gli  altri  due. 

Sotto  r  impressione  di  questi  fatti  consolanti  si  discusse 
alla  Camera  dei  deputati  il  bilancio  della  marina  per  il  1880, 
La  fiducia  che  era  ritornata  nel  nostro  paese,  che  manifesta- 
vasi  per  mezzo  della  stampa  periodica,  doveva  trovare  un'eco 
anche  in  Parlamento,  tanto  più  che  la  discussione  vi  si  aggi- 
rava sulle  nostre  navi,  e  in  ispecie  sul  Duilio.  Se  tutto  il  paese 
deve  trovarsi  soddisfatto  per  i  felici  risultati  che  possono  rag- 
giungere le  navi  costrutte  sui  nostri  cantieri,  egli  è  evidente 
che  coloro  che  appartengono  alla  marina,  o  di  cose  marittime 
si  occupano  più  specialmente,  hanno  motivo  di  risentirne  mag- 
giore soddisfazione.  Fra  questi  certamente  doveva  annoverarsi 
il  ministro  della  marina,  sia  come  ammiraglio,  sia  come  capo 
dell'amministrazione  marittima,  dacchò  si  prova  sempre  una 
eccezionale  soddisfazione  nei  felici  risultati  ottenuti  mentre  si 
è  alla  direzione  di  un  servizio  pubblico,  quand'  anche  non  si 
abbia  avuto  parte  alcuna  nel  fatto  che  ha  prodotto  una  favo- 
revole impressione  e  ottenuta  la  generale  approvazione.  Non  è 
quindi  da  meravigliarsi  se  in  quella  circostanza  il  ministro  della 
marina,  rendendo  conto  delle  prove  del  Duilio,  manifestasse  i 
sentimenti  di  orgoglio  dell'  ammiraglio-ministro,  dicendo  che 
considerava  quei  risultati  come  una  vittoria  navale.  L'onorevole 
ministro  non  prevedeva  certamente  che  questa  felice  espressione, 
applaudita  dalla  Camera,  gli  sarebbe  stata  poi  rammentata 
troppo  di  frequente  per  far  credere  ad  una  contraddizione  tra 
quella  frase  e  il  concetto  di  costrurre  navi  di  minori  dimen- 
sioni di  quelle  dell' Ji^aKa  o  del  Duilio/ 

La  rappresentanza  nazionale  non  poteva  quindi  rimanere 
indifferente  a  questi  fatti  che  si  attengono  alla  efficacia  mag- 
giore di  una  delle  forze  militari  dello  Stato,  cosi  necessaria 
per  la  difesa  del  nostro  paese.  Sulla  proposta  dell'  onorevole 
Crispi  la  Camera,  unanime,  votava  un  ordine  del  giorno  di 
soddisfazione  per  il  successo  ottenuto  nella  costruzione  del 
Duilio,  di  fiducia  verso  la  marina  e  di  gratitudine  per  coloro 
che  lo  idearono  e  lo  eseguirono.   Era  questo  un  ben  meritato 
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compenso  per  Tonorevole  Brin  che  ne  aveva  delineati  e  calco- 
lati i  piani,  per  Tonoreycle  Biboty  che  ne  aveva  ordinata  la 
costruzione,  per  l'onorevole  De  Saint-Bon  che  vi  aveva  portate 
diverse  modificazioni  onde  accrescerne  la  potenza  militare. 

Nella  guisa  stessa  che  la  rinata  fiducia  del  paese  riguardo 
a  queste  nuove  costruzioni  si  era  ripercossa  nelle  aule  parla^ 
mentari,  la  approvazione  unanime  della  Camera,  espandendosi 
al  di  fuori,  la  accrebbe  portandola  al  grado  di  entusiasmo, 
conforme  appunto  airindole  nostra  italiana.  Per  più  giorni  il 
voto  della  Camera  e  i  risultati  del  Duilio  formarono  il  tema 
principale  della  stampa,  il  soggetto  della  generale  approvazione. 

Un  malaugurato  telegramma,  giunto  soltanto  quindici  giorni 
dopo  votato  l'ordine  del  giorno  Crispi,  avvertiva  come  fosse 
scoppiato  uno  dei  cannoni  da  100  tonnellate  nella  torre  di  poppa 
del  Duilio,  Questo  doloroso  annuncio  mutò  subito  l'entusiasmo 
del  paese  in  sfiducia  verso  queste  nuove  costruzioni  navali. 

Tale  sentimento  si  ò  forse  prodotto  dalla  commozione  ri- 
sentita per  questo  accidente  che  quantunque  non  abbia  fatto 
alcuna  vittima,  pure  poteva  produrre  le  più  disastrose  conse- 
guenze ?  Io  non  lo  credo.  Senza  essere  né  artiglieri  né  militari 
si  conosce  benissimo  come  dall'  epoca  nella  quale  si  cominciò 
ad  adoperare  le  artiglierie,  cannoni  ne  sono  sempre  scoppiati, 
e  pur  troppo  ne  scoppieranno  sempre.  La  commozione  prodotta 
nel  pubblico  derivò  forse  dalla  sfiducia  nelle  nuove  artiglierie 
usate  sul  Duilio  ?  Non  parmi  che  neppure  questa  possa  essere 
la  vera  spiegazione  del  cambiamento  avvenuto  nella  pubblica 
opinione.  Il  cannone  scoppiato,  per  la  natura  dei  materiali  im- 
piegati e  per  il  sistema  della  sua  fabbricazione,  non  ha  pro- 
dotto scheggio  di  sorta;  si  era  diviso  pressoché  in  due  parti 
uguali.  In  mezzo  al  disastro,  questo  fatto  rappresentava  certa- 
mente un  grande  vantaggio,  poiché  dovrebbe  essere  straordina- 
riamente terribile  lo  scoppio  di  un  cannone  che  proiettasse 
scheggio  per  il  peso  complessivo  di  100  tonnellate  a  bordo  di 
una  nave!  Non  ignoravasi  questa  particolarità,  epperciò  da  tale 
fatto  non  si  ò  mai  dedotta  la  conseguenza  di  dovere  mutare 
sistema  di  artiglieria  per  le  nostre  navi.  La  sfiducia,  che  cosi 
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rapida  subentrò  airentusiasmo  di  pochi  giorni  innanzi,  provenne 
da  altre  cause.  Lo  scoppio  del  cannone  sul  Duilio  fece  vacillare 
la  fede  nei  nuovi  nostri  tipi  di  nave,  perchè  si  pensò  agli  effetti 
prodotti  dall'urto  di  un  proiettile  contro  le  torri  ove  trovanaì 
i  cannoni  ;  vacillò  la  fede  nel  sistema^  di  queste  nuove  costru- 
zioni, poiché  si  pensò  alle  conseguenze  di  un  caso  analogo  du- 
rante un  combattimento.  Dopo  lo  scoppio  del  cannone,  la  torre 
del  Duilio  trovossi  inceppata  nei  suoi  movimenti,  rendendo  cosi 
impotente  anche  l'altro  cannone  che  essa  contiene.  Certo  che 
le  torri  sono  fatte  per  resistere  agli  urti  esterni,  non  per  quelli 
prodotti  dall'interno  verso  il  di  fuori  della  torre  come  era  quella 
rappresentato  dallo  scoppio  del  cannone.  Ma  non  ò  difficile 
spiegarsi  il  dubbio  che  anche  per  effetto  di  un  urto  estorno, 
la  torre,  che  si  muove  mediante  congegni  meccanici  delicatis- 
simi, possa  essere  danneggiata  in  guisa  da  non  potere  pitr 
funzionare.  Non  si  riparano  con  i  soli  mezzi  di  bordo  danni 
di  questa  natura,  e  dinanzi  all'  inimico.  Sono  ormai  sei  mesi 
dacché  la  torre  del  Duilio  fu  inabilitata  nei  suoi  movimenti 
per  lo  scoppio  del  cannone,  e  ancora  quella  nave  non  è  in  caso- 
di  essere  di  nuovo  armata,  sebbene  senza  perdita  di  tempo  siasi 
dato  opera  alle  necessarie  riparazioni.  Forse  sul  Duilio  si  fa- 
ranno anche  altri  lavori  oltre  a  quelli  della  torre;  ma  ad  ogni 
modo  un  danno  consimile,  che  richiede  varii  mesi  per  essere 
riparato,  in  un'epoca  nella  quale  le  guerre  non  sono  di  troppa 
lunga  durata,  basterebbe  per  inutilizzare  quella  nave  durante 
tutta  una  campagna  di  guerra.  Certo  che  al  Duilio  rimanevana 
gli  altri  due  cannoni  della  seconda  torre  :  ma  non  si  può  dire 
fortunata  la  condizione  di  una  nave  che  non  potendo  disporre 
se  non  di  quattro  cannoni  se  ne  vede  già  due  inservibili.  Havvi 
lo  sprone;  ciò  e  vero  —  però  lo  sprone  non  è  un'arma  con  la 
quale  si  possa  sempre  raggiungere  1'  avversario,  come  havvi 
probabilità  di  farlo  con  il  cannone:  per  servirsene  occorre  un 
concorso  di  circostanze  favorevoli,  che  possono  più  facilmente 
verificarsi  allorché  si  abbia  avuto  la  ventura  di  prima  colpire 
l'avversario  con  le  proprie  potenti  artiglierie. 

Tutte  queste  osservazioni,  più  o  meno  ingigantite,   riusci» 
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rono  ad  avralorare  la  poca  fede  nel  sistema  di  costruzione  delle 
navi  giganti.  Le  accuse  contro  un  sistema  si  fanno  strada  tanto 
più  presto,  quanto  meno  favorevole  si  mostrò  la  pubblica  opi- 
nione sulla  efficacia  del  medesimo  o  quanto  più  numerosi  fu- 
rono i  balzi  tra  la  fiducia  e  lo  scoraggiamento  nel  sistema 
stesso. 

Da  questo  mutare  di  opinioni  nel  pubblico  era  naturale 
che  dovessero  specialmente  risentirsene  coloro  che  ebbero  parte 
principale  nella  questione.  Forse  si  è  veduto  in  tali  accuse  un 
attacco  diretto  all'opera  propria,  una  disapprovazione  del  pro- 
prio lavoro,  un  fatto  personale  che  doveva  essere  chiarito.  Nes- 
suno è  migliore  giudice  di  sé  stesso  nel  valutare  consimili  sen- 
timenti, che  quand'anche  fossero  conseguenza  di  soverchia  su- 
scettibilità, trovano  la  loro  più  ampia  giustificazione  nell'  im- 
portanza stessa  della  questione  che  si  agita,  nella  grande 
responsabilità  assunta  in  faccia  al  paese  con  l'opera  proposta 
e  eseguita. 

Non  appena  avvenuto  lo  scoppio  del  cannone  sul  Duilio^ 
a  tenore  dei  regolamenti  marittimi,  fu  cominciata  in  proposito 
un'inchiesta.  Altra  Commissione  superiore  di  inchiesta  sopra 
questo  fatto  venne  poscia  istituita  per  ordine  dello  stesso  mi- 
nistro. Sebbene  il  segreto  di  consimili  indagini  riposi  sull'o- 
nore dei  membri  che  le  compongono,  e  che  quindi  da  questo 
lato  si  possa  essere  certi  che  il  segreto  rimanga  mantenuto, 
pure  è  impossibile  che  dovendo,  per  le  ricerche  da  farsi,  inter- 
rogare molte  persone,  verificare  molte  circostanze,  le  questioni 
non  vengano  nel  dominio  del  pubblico,  forse  incomplete,  esa- 
gerate, il  più  sovente  svisate.  E  quand'  anche  i  fatti  venissero 
portati  in  pubblico  nella  loro  esattezza,  essendo  esposti  isola- 
tamente, senza  l'appoggio  delle  considerazioni  che  suggerirono 
un  dato  provvedimento  o  che  motivarono  un  dato  consiglio, 
acquistano  un  carattere  di  gravità  che  molto  facilmente  può 
scambiarsi  in  accusa  dell'operato  altrui. 

Ignoro  se,  per  la  natura  delicata  dell'argomento  sottoposto 
all'esame  delle  due  Gominissioni,  i  rapporti  delle  inchieste  pos- 
sano 0  no  essere  fatti  di  pubblica  ragione.  In  Inghilterra  si 
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adotta  sempre  il  sistema  della  pubblicità,  siccome  corretti?o 
migliore  alle  esagerate  accuse,  siccome  mezzo  più  adatto  per 
far  conoscere  la  verità  delle  cose.  Un  anno  prima  che  scop- 
piasse il  cannone  del  Duilio^  sulla  corazzata  inglese  Thunderer 
scoppiava  uno  dei  suoi  cannoni,  e  i  rapporti  dell*  inchiesta, 
appena  ultimata,  furono  appunto  presentati  al  Parlamento  e 
pubblicati.  Noi  non  siamo  ancora  abbastanza  sicuri  dei  vantaggi 
che  si  può  trarre  da  una  discussione  fatta  in  base  alla  esatta 
cognizione  delle  cose  ;  quindi  da  noi  si  segue  tutt'altro  sistema. 
Però,  potendosi  prevedere  al  riaprirsi  delle  Camere  una  discus- 
sione riguardo  alle  navi  giganti,  sarebbe  indispensabile  cono- 
scere tutti  i  risultati  delle  inchieste  eseguite  in  seguito  allo 
scoppio  del  cannone  sul  Duilio,  tanto  più  se  ò  esatto  quanto 
si  disse,  che  quelle  inchieste  vennero  estese  anche  ad  altri  ar- 
gomenti che  più  davvicino  interessano  la  questione  delle  navi 
di  nuovo  tipo. 

Coloro  che  avevano  preso  una  parte  importante  nel  dotare 
la  nostra  marina  di  queste  nuove  costruzioni,  non  avevano  altro 
mezzo  per  difendersi  dalle  accuse  che  venivano  mosse  contro  le 
medesime,  se  non  quello  di  valersi  della  loro  posizione  parla- 
mentare, sollevando  in  proposito  una  discussione  dinanzi  alla 
rappresentanza  nazionale.  Ed  infatti  nella  tornata  del  23  aprile 
del  corrente  anno,  la  questione  delle  navi  piccole  e  delle  navi 
giganti  fu  discussa  alla  Camera,  mentre  vi  si  trattava  della 
proposta  di  legge  per  spese  militari  di  fortificazione  a  difesa 
dello  Stato. 

L'argomento  delle  costruzioni  navali  è  di  sua  natura  emi- 
nentemente tecnico  ;  e  quindi  non  è  cosa  tanto  facile  sopra  una 
discussione  tecnica  richiamare  sempre  l'attenzione  di  una  assem- 
blea politica.  La  Camera  d'altronde  non  si  aspettava  di  vedere 
discussa  la  costituzione  del  nostro  navìglio  di  guerra  nel  mo- 
mento in  cui  erasi  iniziata  una  importantissima  discussione  sulle 
spese  militari  concernenti  l'esercito  e  la  difesa  del  regno.  Certo 
che  nella  difesa  generale  dello  Stato  deve  trovarsi  compresa 
anche  la  difesa  marittima;  certo  che  la  difesa  marittima  si 
compone  non  soltanto  delle  opere  di  fortificazione  e  degli  altri 
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mezzi  ausiliarii  che  serpono  a  premunire  il  littoralè  dello  Stato 
dalle  offese  nemiche  provenienti  dal  mare,  ma  benanco  del- 
Tazione  della  marina.  Però  questa  nuova  questione  che  veniva 
airimprovviso  sollevata  nella  Camera  tra  mezzo  ad  altra  pari- 
mente importante,  non  sembrò  avesse  troppa  attinenza  con 
Targomento  in  discussione,  e  quindi  si  vide  manifesto  il  desi- 
derio deirAssemblea  di  non  accingersi  a  trattare  questo  nuovo 
soggetto  senza  esservi  preparata,  anche  per  non  compro- 
metterlo. 

La  discussione  sulle  nostre  costruzioni  navali  si  chiuse 
perciò  in  mezzo  ali*  impazienza  della  Camera  con  un  ordine 
del  giorno  proposto  daironorevole  Nicotera.  Siccome  da  quest'or- 
dine del  giorno  sorgono  alcune  conseguenze  importanti  per  il 
soggetto  che  ho  impreso  qui  a  trattare,  cosi  è  necessario  ripor- 
tarlo nella  sua  integrità.  Eccone  il  tenore  : 

«  La  Camera,  ritenendo  che  l'on.  Ministro  della  Marina 
solleciterà  il  compimento  delle  navi  di  prima  classe  attualmente 
in  costruzione,  e  che  presenterà  al  Parlamento,  per  la  costru- 
zione delle  navi  di  prima  classe,  i  pareri  degli  uffici  tecnici 
competenti  prima  di  ordinarne  la  costruzione,  passa  alFordine 
del  giorno.  > 

Questa  proposta  non  venne  sviluppata  dal  suo  autore,  non 
venne  spiegata  da  alcuno,  sebbene  se  ne  fosse  fatta  ripetuta 
domanda  attesa  la  sua  redazione  poco  chiara,  e  perchè  anche 
sembrava  fosse  in  opposizione  con  l'art.  5  della  legge  organica 
sul  materiale  della  marina.  Questo  articolo  di  legge  stabilisce 
infatti  che  il  governo  debba,  nel  bilancio  di  prima  previsione 
di  ciascun  anno,  indicare  le  navi  delle  quali  si  vorrà  intra- 
prendere la  coitruzione;  e  nulla  più.  Ora  un  ordine  del  giorno 
non  può  alterare  le  disposizioni  di  una  legge,  epperciò  era 
giustificato  il  desiderio  di  conoscere  la  vera  portata  di  quella 
proposta.  E  che  vi  fosse  bisogno  di  qualche  schiarimento  in 
proposito  lo  dimostra  il  fatto,  che  l'ordine  del  giorno  Nicotera 
fu  votato  tanto  dai  fautori  delle  navi  giganti,  quanto  da  taluno 
che  liotoriamente  si  conosce  essere  contrario  alle  costruzioni 
colossali. 
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Se  per  poco  vogliasi  riflettere  a  ciò  che  avviene  talune 
volte  nelle  assemblee  politiche  in  sai  finire  di  tornata  non  è 
da  meravigliarsi  se  in  un  argomento  tecnico  la  Camera  abbia 
potuto  approvare  una  proposta  che  presenta  qualche  dubbio 
nel  suo  significato.  Ma  Targomento  è  di  troppa  importanza 
perchè  convenisse  lasciarlo  sotto  il  peso  di  una  proposta  non 
bene  definita,  e  perchè  non  vi  fosse  il  bisogno  di  avere  tutti 
quegli  elementi  che  possono  riuscire  necessarii  per  esaminare 
una  questione  tecnica,  sia  che  alla  proposta  Nicotera  si  voglia 
dare  la  più  ampia  spiegazione,  quella  cioè  di  provocare  dalla 
Camera  una  discussione  sopra  le  costruzioni  navali,  sia  che, 
attenendosi  al  testo  preciso  della  proposta  stessa,  il  Ministro 
debba  soltanto  giustificare,  con  pareri  tecnici,  i  suoi  intendi- 
menti sulle  nuove  navi  da  mettersi  in  cantiere. 

IL 

L'argomento  delle  nuove  costruzioni  navali  dalla  sua  natura 
eminentemente  tecnica  trovasi  oggi  mutato  nel  nostro  paese  in 
questione  di  carattere  troppo  personale.  È  inutile  nascondersi 
il  vero  stato  delle  cose  ;  meglio  esporre  la  verità  tutta  intiera. 
Si  tratta  di  oggetto  troppo  importante  per  l'avvenire  della 
nostra  marina;  si  tratta  di  oggetto  che  ha  troppa  relazione 
con  la  difesa  dello  Stato,  perchè  si  possa  fare  a  meno  di  ma- 
nifestare nettamente  le  proprie  convinzioni.  Lo  esigono  benanco 
la  specialità  deirargomento,  la  sua  novità  e  la  circostanza  che 
le  cose  di  marina  non  sono  troppo  popolari  in  Italia. 

Tutti  i  progressi,  tutte  le  grandi  innovazioni,  tutte  le  tra- 
sformazioni di  sistemi,  hanno  i  loro  fautori  e  i  loro  avversari!. 
Cosi  avviene  per  la  costruzione  di  navi  a  tipo  colossale.  I  so- 
stenitori di  queste  nuove  navi  giganti  ne  hanno  troppo  magni- 
ficate le  qualità,  provocando  da  parte  di  quelli  che  le  combattono 
una  reazione  contro  le  medesime,  per  modo  da  far  credere  che 
questi  nuovi  tipi  debbano  essere  quasi  di  danno  alla  marina. 
Come  i  fautori  furono  esagerati  nelle  loro  lodi,  cosi  gli  avver- 
sarli furono  ingiusti  nelle  loro  accuse.  Da  un  lato  si  esagerano 
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i  yantaggi  e  le  qualità  delle  navi  giganti,  onde  difendere  il 
concetto  d'averle  costrutte  ;  dalPaltro  si  esagerano  gli  incon- 
venienti che  pur  presentano  queste  nuove  costruzioni,  per  tema 
che  se  ne  facciano  altre.  In  questa  guisa  la  vera  quistione  che 
oggi  importa  risolvere  rimane  svisata  non  solo,  ina  la  si  ina- 
sprisce, poiché  è  difficile  separare  le  opere  dagli  uomini  che 
contribuirono  a  farle.  Ecco  come  involontariamente,  e  per  forza 
delle  circostanze,  trovasi  oggi  portata,  sopra  un  terreno  difficile 
e  delicato,  una  questione  che  avrebbe  dovuto  rimanere  sempre 
nella  calma  e  nella  tranquillità  dei  consessi  tecnici  per  potere 
essere  convenientemente  risolta. 

In  oggi  chi  vuole  che  si  continui  nelle  costruzioni  di  navi 
giganti  approva  l'opera  di  coloro  che  le  idearono,  in  oggi  chi, 
senza  condannare  le  navi  costrutte,  crede  che  quelle  che  si 
dovranno  costrurre  in  avvenire  possano  essere  di  dimensioni 
minori,  disapprova  senz'altro  tutto  quello  che  fu  fatto  fino  ad 
ora.  Questa  è  la  vera  condizione  nella  quale  attualmente  tro- 
vasi la  questione  della  composizione  del  nostro  naviglio  di 
guerra;  e  questa  condizione  di  cose,  artificiale,  erronea,  può 
impedire  che  l'argomento  si  discuta  e  si  risolva  a  seconda  dei 
veri  interessi  marittimi  della  nazione.  È  superfluo  infatti  dimo- 
strare quanto  difficile  e  delicata  riesca  una  discussione  sopra 
questo  terreno  nel  quale  si  fanno  primeggiare  le  persone,  anzi- 
ché i  sistemi  ;  è  superfluo  dimostrare  quanto  sia  pericoloso  far 
risolvere  un  tale  argomento  da  un  voto  parlamentare,  allorché 
oltre  le  personalità  si  può  facilmente  farvi  entrare  anche  gli 
interessi  dei  partiti  politici,  o  le  rivalità  dei  gruppi  parlamen- 
tari, 0  le  eventualità  di  crisi  ministeriali. 

E  non  soltanto  per  questi  motivi  si  è  resa  ardua  una  solu- 
zione del  problema  sulle  navi,  ma  perchè  anche  si  fa  credere 
che  il  governo  non  possa  oggi  accingersi  alla  costruzione  di 
navi  minori  senza  con  ciò  mutare  quell'indirizzo  che  il  Parla- 
mento gli  ha  indicato  per  la  composizione  del  naviglio.  Questo 
è  un  argomento  che,  in  date  circostanze,  può  fare  qualche 
efficace  impressione,  epperciò  è  necessario  vedere  quanto  sia 
esatto. 
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Nò  Camera  né  Senato  si  sono  mai  pronunciati  sopra  l' indi- 
rizzo da  darsi  al  governo  in  fatto  di  costruzioni  navali,  sebbene 
più  di  una  volta  siasi  cercato  di  provocare  una  deliberazione 
in  proposito.  Il  Parlamento  conservò  sempre  il  silenzio  sopra 
una  questione  cosi  speciale  e  cosi  importante.  Lo  stesso  ordine 
del  giorno  proposto  dall'on.  Grispi  nella  seduta  del  21  febbraio 
di  quest'anno  non  accenna  alF  indirizzo  dato  alla  costruzione 
delle  navi  colossali;  si  limita  solo  a  constatare  i  risultati  otte- 
nuti nelle  prove  di  velocità  del  Duilio^  far  plauso  a  coloro  che 
lo  idearono  e  lo  eseguirono,  ma  nulla  più.  Nessuna  allusione, 
neppure  sottintesa,  dalla  quale  si  possa  arguire  che  la  Camera 
approvasse  il  tipo  delle  navi  di  grandi  dimensioni.  Quell'ordine 
del  giorno  suonava  infatti  nei  seguenti  e  precisi  termini  : 

«  La  Camera,  soddisfatta  del  successo  ottenuto  nella  costru- 
zione del  Duilio^  e  nella  fiducia  che  con  esso  sventolerà  gloriosa  la 
bandiera  nazionale  a  tutela  della  patria,  esprime  la  gratitudine 
del  Parlamento  ai  valorosi  che  lo  idearono  e  lo  eseguirono.  » 

Qui,  lo  ripeto,  non  si  parla,  nò  si  allude  in  alcuna  guisa  a 
ciò  che  dovrebbe  significare  un  indirizzo  dato  dal  Parlamento 
in  fatto  di  costruzioni  navali. 

I  Parlamenti  rimangono  per  verità  vincolati  soltanto  dal 
testo  delle  risoluzioni  votate;  però  ò  un  fatto  di  giurisprudenza 
parlamentare  che  lo  sviluppo  dato  a  una  proposta,  prima  di 
passare  ai  voti,  serve  di  maggiore  spiegazione  alla  medesima 
e  di  interpretazione  alla  stessa.  Ora  la  proposta  Crispi  non  venne 
sviluppata  nò  dal  proponente,  nò  da  altri;  nessun  equivoco 
adunque  sopra  questo  proposito;  essa  ò  quale  risulta  dal  suo 
testo  preciso,  dalla  sua  forma  chiara,  netta,  esplicita.  Non  si 
può  adunque  appoggiarsi  sopra  quel  precedente  per  ritenere 
che  la  Camera  abbia  segnata  una  qualche  via  al  ministero  della 
marina  riguardo  alle  nuove  navi. 

Nò  questo  indirizzo  fu  nemmeno  segnato  da  nessuno  degli 
atti  parlamentari  che  si  riferiscono  al  piano  organico  del  navi- 
glio nostro.  La  questione  tecnica  non  fu  sollevata  da  alcuno  in 
quella  circostanza;  nessuno  la  ha  trattata;  non  fuvvi  sulla  me- 
desima discussione  di  sorta;  tutto   fu   lasciato   impregiudicato 
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dal  Parlamento,  e  la  legge  dell'organico  determina  anzi  che  la 
parte  tecnica  inerente  alle  questioni  di  consimile  natura  debba 
intieramente  spettare  alla  responsabilità  del  potere  esecutivo. 
Che  anzi,  volendo  esaminare  alquanto  le  relazioni  del  ministro 
e  della  Camera  sull'organico  del  nostro  naviglio,  risulterebbe 
dimostrato  nel  modo  il  più  ampio  come,  nelle  future  costru- 
zioni di  navi  della  prima  classe,  non  si  intendesse  in  alcun 
modo  continuare  con  le  navi  giganti  del  tipo  Duilio,  e  meno 
ancora  con  quelle  del  tipo  Italia  che  sono  di  dimensioni  mag- 
giori. Questo  concetto  trovasi  evidentemente  tradotto  in  atto 
dalle  somme  assegnate  per  le  nuove  costruzioni  di  navi  da  bat- 
taglia di  prima  classe.  La  spesa  media  di  queste  era  valutata 
a  16  milioni,  e  siccome  il  Duilio  ne  ha  costato  22,  ne  viene  di 
conseguenza  che  con  16  milioni  non  si  determina  certo  la  co- 
struzione di  navi  consimili  a  quelle  del  valore  di  22.  Ma  vi  ha 
di  più:  all'epoca  della  discussione  dell'organico  si  prevedeva 
già  che  le  quattro  corazzate  di  nuovo  tipo,  che  trovavansi  in 
allestimento  o  in  costruzione,  avrebbero  superato  il  valore  me- 
dio di  16  milioni,  per  cui  era  naturale  che  per  rimanere  nei 
limiti  della  media  fissata,  le  altre  quattro  navi  di  prima  classe 
che  venivano  stabilite  dalla  legge  organica  dovessero  calcolarsi 
per  un  valore  al  disotto  della  media.  Infatti  per  queste  nuove 
navi  assegnavasi  il  costo  unitario  in  13  milioni.  Tutto  ciò  dimo- 
stra che  sebbene  il  Parlamento  non  fosse  entrato  in  discus- 
sioni tecniche,  pure  indirettamente  nello  stabilire  le  spese  per 
le  nuove  costruzioni  dimostrava  che  non  si  dovesse  continuare 
la  via  delle  navi  colossali.  Queste  considerazioni  furono  anche 
esposte  dal  ministro  della  marina  al  senato  del  regno  mentre 
vi  si  discusse  il  bilancio  della  marina  di  quest'anno.  E  queste 
dichiarazioni  accennano  nel  modo  più  esplicito  come  le  quattro 
nuove  navi,  senza  perdere  alcuna  delle  qualità  che  stabilisce 
la  prima  classe  delle  navi  da  battaglia,  dovranno  essere  di  di- 
mensioni minori  del  Duilio.  Aggiungo  anzi  che  qualche  anno 
addietro  la  Commissione  generale  del  bilancio,  per  organo  del 
suo  relatore,  si  mostrava  decisamente  contraria  alla  costruzione 
delle  navi  giganti. 
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Però,  lo  ripeto,  il  Parlamento  non  si  è  mai  pronunciato 
sull'indirizzo  da  seguirsi  nelle  costruzioni  navali  future,  né  ha 
mai  emesso  il  suo  parere  sopra  il  sistema  delle  costruzioni  già 
iniziate;  piuttosto  si  studiò  di  evitare  qualunque  vincolo  alla 
responsabilità  del  governo  in  un  argomento  cosi  tecnico.  E,  a 
mio  parere,  non  si  doveva,  non  si  poteva  fare  diversamente.  . 

Gli  inglesi,  cosi  maestri  negli  ordini  e  nelle  forme  costi- 
tuzionali, che  dicono  essere  i  parlamenti  in  facoltà  di  far  tutto, 
non  hanno  mai  pensato  di  risolvere,  nelle  loro  assemblee  po- 
litiche, questioni  di  consimile  natura  tecnica.  E  lo  stesso  deve 
dirsi  anche  del  Parlamento  nostro,  che  mai  ha  voluto  risolvere 
la  parte  tecnica  delle  questioni  che  spettano,  per  esempio,  al 
materiale  dipendente  dal  ministero  della  guerra  o  alla  costru- 
zione di  opere  inscritte  sul  bilancio  dei  lavori  pubblici.  La 
nostra  Camera  ha  sempre  rifuggito  da  questa  ingerenza:  lo 
prova,  tra  le  altre,  la  questione  della  diga  alla  Spezia;  lo  prova 
la  sistemazione  del  porto  di  Genova.  Per  quanto  valore  e  auto- 
rità vogliasi  dare  ai  Parlamenti,  non  è  possibile  assegnare  ai 
medesimi  anche  la  debita  competenza  per  risolvere  seriamente 
e  convenientemente  questioni  cosi  ardue,  cosi  complesse,  della 
più  alta  gravità  tecnica,  della  maggiore  influenza  per  l'avve- 
nire della  marina,  della  più  grande  importanza  per  la  difesa 
dello  Stato.  Un  Parlamento  ha  forse  a  sua  disposizione  tutti 
quei  dati  che  sono  assolutamente  indispensabili  per  decidere 
un  argomento  tecnico?  Possiede  tutte  quelle  cognizioni,  tutti 
quegli  studii,  senza  dei  quali  non  è  possibile  emettere  un  pa- 
rere in  consimili  argomenti?  Non  credo  che  nella  mente  di 
alcuno,  nei  desiderii  di  nessuno  possa  esservi  il  concetto  che  il 
tipo  delle  nostre  navi  debba  risolversi  mediante  una  votazione 
parlamentare. 

L'ordine  del  giorno  Nicotera  per  verità  non  accenna  a  vo- 
ler provocare  un  voto  sopra  tale  argomento;  stabilisce  soltanto 
che,  innanzi  di  procedere  alla  costruzione  di  un'altra  nave  di 
prima  classe,  il  ministro  debba  presentare  alla  Camera  i  pareri 
degli  uffici  tecnici,  competenti,  riguardo  a  consimili  costruzioni. 
Ma  presentati  questi  pareri,  che  cosa  dovrà  farne  la  Camera? 
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Li  discuterà  o  no?  E  quali  sono  questi  uffici  tecnici  competenti? 
All'epoca  nella  quale  l'on.  Nicotera  proponeva  alla  votazione 
della  Camera  il  suo  ordine  del  giorno,  l'unico  ufficio  tecnico 
competente  era  il  Consiglio  superiore  di  marina  ;  quel  consesso 
venne  testò  riformato,  separando  le  antiche  sue  attribuzioni  in 
due  Consigli. 

Qui  non  è  il  luogo  per  esaminare  l'importanza  di  questa 
riforma  ;  ne  faccio  cenno  soltanto  perchè  si  connette  essenzial- 
mente con  la  questione  delle  nuove  costruzioni.  Egli  è  certo  però 
che  elevandosi  al  disopra  delle  dolorose  rivalità  di  corpo  fa  d'uopo 
riconoscere  come  chi  deve  comandare,  dirigere,  abitare  una  nave, 
condurla  al  fuoco,  sia  quegli  che  meglio  di  ogni  altro  debba  sta- 
bilire i  requisiti  ai  quali  la  nave  abbia  a  soddisfare,  i  criterii  che 
devono  stabilirne  la  costruzione.  À  seconda  di  questi  requisiti,  di 
questi  criterii,  spetta  poi  all'ingegnere  navale  delineare  i  piani 
migliori  per  costruirla.  Operando  diversamente,  le  parti  riman- 
gono invertite. 

Il  Consiglio  superiore  di  marina,  con  le  attribuzioni  che 
aveva  precedentemente  all'ultima  sua  riforma,  con  le  modifica- 
zioni che  dal  1866  in  poi  vi  erano  state  introdotte,  e  più  di  tutto 
per  la  circostanza  che  mai  esso  si  trovò  composto  nel  modo  sta- 
bilito dalle  attribuzioni  che  gli  erano  state  devolute,  non  poteva 
rappresentare,  dopo  l'ordine  del  giorno  Nicotera  votato  dalla 
Camera,  il  Corpo  i  cui  pareri  servissero  di  unica  guida  in  una 
discussione  parlamentare  sopra  la  speciale  questione  del  tipo 
delle  navi.  Quel  consesso  era  giudice  e  parte  nel  tempo  mede- 
simo. Quale  conseguenza  dell'ordine  del  giorno  Nicotera,  e  per 
illuminare  coscienziosamente  e  spassionatamente  la  rappresen- 
tanza nazionale  sopra  una  questione  tecnica  della  più  alta  gra- 
vità per  la  marina,  bisognava  ricorrere  a  un  altro  mezzo.  Fu 
nominata  una  Commissione  in  ciascuno  dei  tre  dipartimenti  ma- 
rittimi, composta  di  ufficiali  di  marina,  nominati  non  per  volontà 
del  ministro,  ma  a  seconda  delle  varie  posizioni  occupate.  Non  è 
adunque  Topinione  individuale  dei  singoli  ufficiali  del  Corpo  della 
marina  che  si  è  voluto  provocare,  bensì  il  parere  di  Commissioni 
riunite  dietro  apposito  programma.  Nulla  in  tutto  ciò  di  contrario 


548  LE  NUOVE  COSTBUZIONI  NATALI 

alla  disciplina  militare  ;  questo  fatto  trovasi  già  contemplato  dai 
regolamenti  disciplinari  con  apposita  prescrizione  che  stabilisce 
come  debbano  essere  indicati  i  pareri  delle  maggioranze,  delle 
minoranze  e  quelli  individuali  dei  varii  membri  che  intendes- 
sero motivare  il  loro  voto.  Questa,  a  mio  credere,  ò  la  forma  mi- 
gliore affinchè  le  opinioni  degli  ufficiali  di  marina,  che  sono  i  più 
interessati  nell'argomento,  possano  liberamente  essere  espresse, 
legalmente  avvalorate,  ampiamente  discusse,  epperciò  rivestano 
quella  garanzia  .di  indipendenza  che  è  necessaria  affinchè  i  giu- 
dizii  emessi  abbiano  valore  e  considerazione. 

La  legge  sull'organico  del  naviglio,  come  già  accennai,  ha 
lasciato  alla  responsabilità  del  governo  la  soluzione  di  tutta  la 
parte  tecnica  che  si  riferisce  alla  costruzione  delle  navi.  Nella 
predetta  legge  trovasi  soltanto  fissato  il  numero  delle  navi  con 
lo  scopo  al  quale  deve  soddisfare  ognuna  delle  specie  nelle  quali 
fu  classificato  il  regio  naviglio.  Questo  fu  uno  dei  pregi  princi- 
pali di  quel  progetto  di  legge  dovuto  alla  iniziativa  dell'on.  Brin, 
allora  ministro  della  marina,  poiché  in  tale  modo  vennero  evi- 
tati gli  ostacoli  che  si  presentavano  contro  l'attuazione  di  una 
legge  organica  sul  naviglio  della  marina,  quelli  cioè  del  vin- 
colo che  si  sarebbe  imposto  al  ministro  nell'ordinare  la  costru- 
zione delle  nuove  navi  e  della  incompetenza  del  Parlamento 
nello  stabilirne  i  tipi.  Ella  è  cosa  singolare  davvero  che  le  ob- 
biezioni che  pochi  anni  addietro  si  facevano  contro  la  possibi- 
lità di  approvare  per  legge  un  organico  del  naviglio  Tengano 
oggi  a  invocarsi  per  dimostrare  che  quella  legge  abbia  lasciata 
troppa  facoltà  al  potere  esecutivo,  e  si  sostenga  che  debba  es- 
sere il  Parlamento  chiamato  a  decidere,  quello  che  fino  ad  oggi 
si  dimostrava  trovarsi  all'infuori  delle  sue  attribuzioni!  Come 
cambiano  i  giudizii  umani! 

L'organico  perciò  ha  lasciato  senza  soluzione  tutti  quei 
dati  che  sono  intesi  a  determinare  i  tipi  delle  navi,  le  loro  di- 
mensioni, la  velocità  loro,  i  sistemi  di  corazzatura  e  di  arma- 
mento; la  legge  per  unico  dato  di  calcolo  ha  fissato  soltanto  la 
spesa  complessiva  delle  nuove  costruzioni. 

Nulla  adunque  di  più  naturale  che  tali  questioni  le  quali 
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presso  tutte  le  principali  nazioni  marittime  trovansi  sempre 
allo  studio,  e  dovunque  formano  oggetto  di  discussioni  pubbli- 
che e  private,  vengano  pure  studiate  e  discusse  anche  dai  no- 
stri ufficiali  che  dovranno  poi  un  giorno  adoperare  le  navi  co- 
strutte ;  e  che  questo  studio  sia  fatto  con  la  solennità  che  pre- 
senta sempre  la  nomina  formale  di  una  Commissione. 

E  io  sono  sicuro  che  qualora  si  rendessero  di  pubblica  ra- 
gione i  lavori  delle  Commissioni,  qualunque  sieno  le  opinioni 
esposte,  dovrà  risultare,  da  tale  pubblicazione,  motivo  di  ral- 
legramento per  il  paese,  poiché  cosi  resterà  certamente  dimo- 
strato come  ritalia  possegga  un  corpo  di  ufficiali  colti,  dotti  e 
istruiti. 

Ài  punto  al  quale  trovasi  oggi  portata  la  questione  delle 
navi  giganti  non  ò  più  possibile  evitare  in  proposito  una  di- 
scussione dinanzi  al  Parlamento.  Tutti  coloro  che  si  preoccu- 
pano dell'avvenire  della  nostra  forza  navale  sentono  anzi  il  bi- 
sogno e  desiderano  che  si  faccia,  riguardo  alle  nuove  costru- 
zioni, una  discussione  ampia,  ma  tranquilla  e  serena  come  lo 
richiede  l'importanza  del  soggetto.  Per  ciò  è  necessario  che  si 
abbiano  gli  elementi  indispensabili  per  lo  studio  della  questione, 
per  formarsi  un  esatto  criterio  sulla  medesima,  elevandosi  al 
disopra  delle  personalità,  delle  gare  infeconde  tra  i  varii  corpi 
militari  e  dello  spirito  di  parte.  Questa  discussione  riuscirà 
tanto  più  proficua,  quanto  meglio  potrà  appoggiarsi  sopra  do- 
cumenti di  fatto  e  pareri  che  espongano  la  questione  in  modo 
spassionato  e  indipendente.  Non  bisogna  dimenticare  come  og- 
gidì ci  troviamo  di  fronte  a  due  partiti  diametralmente  oppo- 
sti e  ambidue  esagerati:  l'uno  che  sostiene  come  qualunque 
nave  che  si  voglia  costrurre,  la  quale  non  sia  del  tipo  Italie^ 
riescirà  sempre  una  nave  imperfetta;  l' altro  che  combatte  non 
solo  il  tipo  Italia,  ma  più  ancora  quello  Duilio  di  dimensioni 
e  concetti  meno  colossali  dell'altro,  e  viene  alla  conclusione  che 
ambidue  questi  tipi  rappresentano  un  errore;  e  che  il  Duilio^ 
ormai  ultimato,  non  potrà  efficacemente  utilizzarsi  se  non  per 
la  sola  difesa  delle  coste,  e  ciò  anche  in  certi  casi  soltanto. 

Or  bene,  se  il  problema  dovesse  presentarsi  in  questo  modo, 
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sarebbe  molto  arduo  e  complicato  il  risolverlo,  e  la  soluzione 
Bon  porterebbe  ad  alcun  risultato  pratico.  A  me  pare  invece  che 
gli  interessi  del  nostro  paese  esigano  che  l'argomento  delle  co* 
struzioni  navali  venga  svolto  sotto  un  altro  punto  di  vista.  Io  non 
mi  trovo  tra  coloro  che  condannano  il  tipo  Duilio  o  il  tipo  Italia  ; 
credo  però  che  avendo  due  navi  per  ciascuno  di  questi  due  tipi, 
non  convenga  ora  al  nostro  paese,  per  molte  ragioni  tecniche  e 
anche  di  finanza,  continuare  nella  costruzione  delle  navi  giganti; 
e  sia  quindi  necessario  che  le  nuove  navi  da  farsi  abbiano  mi- 
nori dimensioni  delle  quattro  già  costrutte.  Per  sviluppare  que- 
sto mio  concetto  non  occorre  né  condannare  i  tipi  Duilio  e  Jtaliat 
né  screditare  il  loro  sistema  di  costruzione  e  di  armamento. 

HI. 

Affinché  una  marina  non  vada  scemando  nella  forza  del 
naviglio  che  la  costituisce,  uopo  é  che  non  solo  le  navi  vengano 
conservate  convenientemente  e  riparate  quando  ne  sentono  il 
bisogno,  ma  occorre  inoltre  che  le  navi  le  quali  per  vetustà 
non  possono  più  essere  addette  ad  alcun  servizio  utile  vengano 
surrogate  con  altre  di  nuove.  In  questa  guisa  soltanto  puossi 
ottenere  il  duplice  scopo,  quello  cioè  di  conservare  sempre  al 
paese  la  propria  forza  navale  nella  sua  integrità,  l'altro  di 
potere  gradatamente  arricchire  il  naviglio  con  navi  che  rap- 
presentino i  tipi  più  recenti  nelle  costruzioni  navali. 

Questo  sistema,  che  corrisponde  ai  più  elementari  principii 
di  una  regolare  amministrszione,  non  venne  seguito  da  noi  du- 
rante lo  spazio  di  varii  anni,  e  più  specialmente  dal  1865  al  1872. 
Il  danno  di  questo  stato  di  cose  fu  più  volte  segnalato  tanto 
dal  Parlamento  quanto  dal  Consiglio  superiore  di  marina;  l'am- 
ministrazione marittima  non  mostrava  di  preoccuparsene  e  anzi 
rifiutava  quelle  somme  che  il  Parlamento  era  disposto  ad  as- 
segnare al  bilancio  della  marina  per  impedire  che  la  nostra 
flotta  andasse  annualmente  scemando  di  forza.  Questo  fatto  che 
può  sembrare  incredibile,  di  ministri  cioè  che  non  accettano 
le  offerto  del  Parlamento  per  provvedere  ai  bisogni  argenti 
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della  marina,  trova  però  la  sua  spiegazione  nelle  critiche  ed 
eccezionali  condizioni  nelle  quali  versava  la  nostra  finanza. 
Forse  le  somme  per  il  naviglio  si  sarebbe  potato  trovarle  fin 
d'allora,  senza  aggravio  dell'erario  pubblico,  per  mezzo  di  quelle 
economie  e  riforme  che  si  eseguirono  in  appresso  ;  ma  siccome 
ciò  non  si  ò  flEitto  e  d'altra  parte  non  si  voleva  accrescere 
con  nuovi  stanziamenti  il  bilancio  della  marina,  ne  risultò  ciò 
che  doveva  succedere:  una  sensibile  diminuzione  annua  nella 
forza  del  nostro  naviglio  e  fors'anco  un  deperimento  eccezio- 
nale di  quelle  navi  che  trovavansi  ancora  sui  quadri  del  nostro 
materiale  marittimo,  dacché  la  deficienza  di  fondi  sul  bilancio 
gravitava  sempre  sulla  parte  che  si  riferiva  al  naviglio.  Final- 
mente, sul  bilancio  definitivo  del  1872  venne  inscritta  la  somma 
di  tre  milioni  per  provvedere  al  rinnovamento  delle  navi.  Si  è 
valendosi  di  questo  stanziamento  che  il  ministro  Biboty,  con 
decreto  del  28  novembre  1872,  stabiliva  la  costruzione  di  otto 
navi,  tra  le  quali  tre  corazzate  a  torri.  Due  di  queste,  il  Duilio 
e  il  Dandolo^  furono  messe  in  cantiere  nei  primi  mesi  del  suc- 
cessivo anno  1873,  sopra  piani  proposti  dall'  on.  Brin,  i  quali  non 
solo  riunivano  gli  ultimi  progressi  in  fatto  di  arte  e  di  scienza 
delle  costruzioni  navali,  ma  oltrepassavano  con  scientifica  ar- 
ditezza, per  taluni  importanti  elementi  del  problema,  quanto 
fino  allora  erasi  tentato  altrove,  financo  presso  le  prime  nazioni 
marittime.  Questo  concetto  era  inteso  a  riparare  alla  incuria 
passata,  all'abbandono  nel  quale  per  sette  anni  venne  lasciato 
il  naviglio  dello  Stato.  Era  necessario  con  una  nave,  gigante 
per  dimensioni,  potente  per  forza  militare,  ricca  di  innovazioni 
e  perfezionamenti,  riguadagnare  cosi  più  sollecitamente  il  tempo 
perduto.  La  nave  colossale  poteva  di  un  tratto  prendere  il  po- 
sto di  parecchie  navi  di  antico  tipo  che  non  si  erano  a  tempo 
surrogate.  Durante  l'epoca  nella  quale  queste  nuove  navi  tro- 
vavansi in  costruzione,  nuovi  progressi  facevano  le  artiglierie; 
perciò  sorse  il  bisogno  di  ordinare  per  conto  nostro  un  can- 
none di  forza  maggiore  di  quanti  si  erano  ancora  esperimentati, 
allo  scopo  di  possedere,  noi  per  i  primi,  il  mezzo  di  forare  le 
maggiori  corazze  che  si  fossero  fino  a  quel  momento  adottate. 
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Altre  innovazioni  relative  ad  esperimenti  eseguiti  con  torpedini 
o  dipendenti  da  una  maggiore  sicurezza  di  stabilità  da  darsi 
alla  nave,  venivano  adottate  sopra  quella  che  trovavasi  sul  can- 
tiere di  Castellammare,  alla  quale  fu  messo  il  nome  di  Duilio^  il 
Console  romano  che  vinse  la  prima  battaglia  navale  contro  i 
cartaginesi.  All'altra  nave  dello  stesso  tipo,  posta  in  costruzione 
alla  Spezia  nel  febbraio  1873,  fu  dato  il  nome  del  veneziano  con- 
quistatore di  Costantinopoli,  Envico  Dandolo. 

Mentre  progrediva  la  costruzione  di  questo  primo  tipo  di 
nave  gigante,  lo  stesso  on.  Brin  proponeva  il  piano  di  altra  nave 
di  tipo  piii  colossale  ancora  del  Duilio.  Nel  luglio  del  1876  fu 
messa  in  costruzione,  a  Castellammare,  una  nave  di  questo  nuovo 
tipo,  e  neirottobre  dello  stesso  anno  venne  data  la  commissione 
ai  fratelli  Orlando  di  Livorno  di  costrurre  altra  nave  consimile. 
A  quella  si  diede  il  nome  di  Italia;  a  questa  di  Lepanto, 

In  tal  modo  si  avevano  contemporaneamente  sui  cantieri 
quattro  navi  di  nuovo  modello  :  due  del  tipo  proposto  nel  1873, 
Duilio  e  Dandolo  ;  due  di  quello  approvato  nel  1876,  Italia  e 
Lepanto. 

Questi  due  nuovi  tipi  non  rappresentano  una  di  quelle  tra- 
sformazioni nel  materiale  navale  che  segnano  un'epoca  nuova 
nella  storia  delle  costruzioni  marittime  come  lo  è  la  sostituzione 
delle  navi  a  vela  alle  galere  mosse  dai  remi  per  mezzo  della 
forza  muscolare  degli  uomini;  come  l'applicazione  del  vapore 
alla  locomozione  delle  navi.  Non  sono  neppure  un>  cambiamento 
di  sistema  introdotto  durante  i  periodi  tra  l'una  e  l'altra  delle 
predette  grandi  trasformazioni,  come  sarebbero  le  navi  a  elica 
in  luogo  di  quelle  a  ruote,  come  sarebbero  le  corazzate  sostituite 
alle  navi  non  premunite  esternamente  contro  gli  effetti  delle  nuove 
artiglierie. 

I  tipi  Dmlto  e  Italia  sono  varianti  della  stessa  specie  rap- 
presentata dalla  nave  corazzata;  sono  progressi,  tentativi  di 
applicare  questi  progressi  sulla  stessa  nave,  non  trasformazioni 
del  materiale  navale,  non  cambiamenti  di  sistemi.  Ciò  posto, 
se  fu  opportuno  ordinare  nel  1873  e  nel  1876  due  navi  che 
rappresentano  un  progresso  per  ciascuna  delle  due  epoche  an- 
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zidette,  non  fu  prudente  per  ognuno  di  questi  due  tipi  diversi 
mettere  in  cantiere  due  navi  alla  volta,  il  Duilio  e  il  Dandolo^ 
Vltalia  e  il  Lepanto.  Erano  certamente  tipi  nuovi,  non  ancora 
esperimentati  nò  da  noi  nò  altrove;  sarebbe  stato  più  naturale, 
più  conforme  ai  sani  e  preveggenti  sistemi  di  amministrazione 
marittima  quello  di  costruirne  una  sola,  esperimentarla,  e,  riu- 
scendo, ordinare  poi  la  costruzione  dell'altra,  introducendovi 
quelle  modificazioni  che  la  pratica  avesse  suggerito,  pur  man- 
tenendo il  sistema  generale  del  tipo  nei  suoi  essenziali  ele- 
menti. E  questo  metodo  si  rendeva  più  evidente  da  due  fatti 
che  si  collegano  tra  loro.  Le  nostre  navi,  dall'epoca  in  cui  si 
mettono  in  cantiere  a  quella  del  loro  completo  armamento, 
impiegano  un  sensibile  periodo  di  anni  :  il  Duilio  ne  ha  im- 
piegati sette^  il  Dandolo  ò  probabile  ne  richieda  otto.  Ora  in 
questo  lungo  intervallo  avvengono  in  oggi  tali  e  tanti  progressi 
nelle  costruzioni  navali,  nelle  macchine,  nelle  artiglierie,  da 
dover  suggerire  T(na  grande  cautela  nel  metterci  con  soverchia 
arditezza  sopra  una  via  non  ancora  calcata  da  alcuno,  non  espe» 
rimontata  neppure  da  noi.  Se  il  Duilio  ha  dato  i  migliori  ri- 
sultati per  ciò  che  concerne  la  velocità,  non  può  dirsi  ancora 
che  esso  sia  una  nave  riuscita.  Io  spero  che  riesca  in  tutto, 
che  abbia  tutte  le  qualità  richieste  per  una  nave  da  guerra; 
ma  tra  le  varie  ipotesi  poteva  presentarsi  anche  quella  che 
avesse  mancato  di  una  delle  condizioni  più  essenziali  di  riu- 
scita, della  velocità.  In  questo  caso  si  avrebbe  avuto  motivo 
per  dubitare  della  non  riuscita  anche  per  l'altra  sua  compagna, 
il  Dandolo^  che  si  sta  ora  allestendo,  mentre  il  Duilio  non  fu 
ancora  intieramente  esperimentato. 

È  ben  vero  che  la  Francia  ha  messo  e  mette  in  cantiere 
più  navi  dello  stesso  tipo,  tutte  a  una  volta;  ma  quelle  non 
erano,  nò  sono  navi  giganti,  nò  rappresentano  un  complesso  di 
innovazioni  tali  da  rendere  il  loro  modello  affatto  nuovo,  ecce- 
zionale e  di  riuscita  non  ancora  provata  nò  in  Francia  nò  al- 
trove. Le  nostre  invece  erano  navi  di  tipo  affatto  nuovo  non 
esperimentato  ancora  da  alcuno. 

Fu  dunque,  a  mio  credere,  un  errore  amministrativo  e 
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tecnico  quello  di  accingersi  contemporaneamente  alla  doppia 
costruzione  di  navi  che  rappresentano  questi  nuovi  tipi  non  an  • 
Cora  avvalorati  dalla  pratica. 

Senonchò  nella  nostra  marina  anche  gli  errori  trovano  una 
spiegazione  che  serve  a  giustificarli,  che  dimostrano  i  motivi 
che  obbligarono  a  errare.  Oltre  alla  circostanza  da  me  più 
sopra  accennata  delle  condizioni  eccezionali  nelle  quali,  rispetto 
al  materiale  marittimo,  eravamo  giunti  nel  1872,  per  avere 
trascurato  di  provvedere  a  un  atto  ordinario  e  normale  di  am- 
ministrazione, la  riproduzione  cioè  delle  navi  che  annualmente 
cessavano  disfar  parte  del  quadro  del  nostro  naviglio,  il  fatto 
di  aver  messo  insieme  in  costruzione  le  due  navi  di  identico 
tipo,  Duilio  a  Castellammare,  Dandolo  alla  Spezia  proviene  da 
nn  altro  ordine  di  considerazioni.  Mancandoci  una  legge  orga* 
nica  che  stabilisca  la  forza  del  naviglio  da  guerra  che  deve 
possedere  il  nostro  paese,  ci  mancava  il  mezzo  per  stabilire 
unsL  regolare  distribuzione  dei  lavori  nei  varii  dipartimenti  ma- 
rittimi. Non  essendovi  nulla  di  determinato,  non  vi  poteva  nep* 
pure  essere  nulla  di  previsto. 

Il  licenziamento  degh'  operai  dagli  arsenali  marittimi  non  è 
soltanto  una  questione  sociale,  non  è  soltanto  un  argomento  di 
ordine  pubblico,  ma  rappresenta  un  elemento  importantissimo 
di  pubblica  economia,  in  ispecie  per  un  paese  eminentemente 
marittimo  come  il  nostro.  Al  lavoro  negli  arsenali  di  marina 
si  annette  resistenza  delle  nostre  industrie  marittime.  Era 
quindi  necessario  tenere  occupati  gli  operai  di  Castellammare 
e  della  Spezia,  e  a  ciò  si  provvide  mettendo  in  costruzione  alla 
stessa  epoca  tanto  il  Duilio^  quanto  il  Dandolo^  e  per  lo  stesso 
motivo  alcuni  anni  dopo,  allorchò  in  Castellammare  si  era  varato 
il  Duilio,  per  non  lasciare  inoperosi  quegli  operai,  e  non  avendo 
altre  costruzioni  prevedute,  si  pose  sullo  scalo  del  Duilio  Taltra 
nave  di  tipo  Identico  a  quella  già  commissionata  a  Livorno. 
Ora,  merco  la  legge  organica  del  naviglio,  queste  necessità  che 
inducono  a  commettere  errori  anche  di  grande  importanza  per 
evitare  inconvenienti  di  uguale  entità,  non  dovranno  più  verift- 
carsi,  dacché  i  lavori  essendo  previsti  per  un  lungo  intervallo  di 
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Janni,  essendo  per  i  medesimi  assicurati  i  relativi  stanziamenti 
nel  bilancio,  la  ripartizione  loro  può  parimente  essere  preve- 
duta e  distribuita  tra  i  varii  dipartimenti  marittimi,  onde  cosi 
gli  operai  abbiano  sempre  lavoro  utile  e  proficuo  per  lo  Stato. 
È  parimente  necessario  cbe  si  provveda  al  riordinamento 
dei  nostri  arsenali.  In  principio  di  questo  mio  scritto  accennai 
alla  questione  degli  arsenali  per  la  parte  che  riflette  l'opinione 
di  qualcuno^  quella  cioò  di  volere  che  il  paese  nostro  abbia  un 
solo  arsenale  marittimo,  alla  Spezia.  Come  dissi  più  sopra,  ri- 
peto adesso:  la  natura,  la  geografia,  i  veri  bisogni  marittimi 
dello  Stato  indicano  il  numero  e  le  sedi  dei  nostri  stabilimenti 
iiavali.  E  una  questione  che  da  molti  anni  si  agita  nel  Parla- 
mento quella  che  riflette  la  sistemazione  dei  nostri  arsenali  e 
che  sembrava  dovesse  risolversi  due  anni  or  sono.  È  una  que- 
stione cbe  si  collega  con  quella  delle  navi  giganti,  dacché  ta- 
lune delle  nostre  grandi  corazzate  non  trovano  un  bacino  in 
tutta  Italia  ove  possano  entrare,  nò  mi  accorgo  cbe  si  voglia 
peranco  provvedere  a  questo  grave  inconveniente.  Fa  d'uopo 
adunque,  per  l'interesse  marittimo  del  nostro  paese,  definire 
anche  tale  questione,  di  suprema  importanza  per  la  difesa  ma- 
rittima dello  Stato. 

IV. 

I  piani  di  costruzione  del  Duilio  furono  presentati  al  Con- 
siglio superiore  di  marina  il  30  giugno  1872.  Sebbene  dall'In- 
ghilterra fossero  partite  le  prime  voci  di  diffidenza  sulla  nave 
che  si  stava  costruendo  a  Castellammare,  pure  vi  fu  taluno  in  In- 
ghilterra che  voleva  attribuire  a  quella  marina  la  priorità  di 
tale  tipo,  asserendo  che  la  costruzione  déìYInflexible^  che  ha 
qualche  analogia  con  il  tipo  Duilio^  venisse  ordinata  molto 
prima  delle  nostre  due,  Duilio  e  Dandolo^  le  quali,  per  non 
rimanere  inferiori  in  potenza  offensiva  e  difensiva  alla  nave 
inglese,  dovettero  essere  modificate  durante  la  loro  costruzione . 
Qualunque  sieno  i  meriti  che  hanno  le  navi  del  tipo  Duilio^ 
qualunque  sieno  le  accuse  che  si  vogliano  fare  a  questo  genere 
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di  navi,  spetta  al  nostro  ingegnere  navale  l'on.  Brin  il  merito. 
della  priorità  per  avere  proposto  un  tale  tipo.  Per  vero  dire^ 
se  noi  avessimo  ricopiato  il  piano  àeìVlnflexible^  non  vi  sa* 
rebbe  stato  più  bisogno  di  modificare  il  Duilio^  onde  non  lar 
sciarlo  al  disotto  della  nave  inglese,  dacché  è  certo  che  i  piani 
inglesi  si  sarebbero  ricopiati  esattamente.  La  data  di  costru- 
zione non  può  sempre  fornire  un  giusto  criterio  per  sapere  a 
chi  si  debba  attribuire  il  merito  di  un  progetto  di  nave,  pure 
è  anche  un  qualche  indizio  da  tenersi  a  calcolo.  Ora  il  Duilio^ 
i  cui  piani  erano  delineati  fin  dal  giugno  1872,  fu  messo  in 
cantiere  nel  gennaio  1873,  mentre  Vlnflexible  fu  cominciato 
soltanto  al  24  febbraio  1874,  e  le  sole  modificazioni  di  qualche 
importanza  per  l'oggetto  che  esamino,  portate  ai  primitivi  cai- 
coli  del  Duilio  riguardano  il  cambiamento  nelle  sue  artiglierie. 
Del  rimanente  il  signor  Barnaby,  costruttore  navale  inglese,  in 
un  discorso  pubblico  avverti  come  i  piani  dell*  Inflexible  furono 
anzi  tracciati,  dopochò  si  seppe  che  noi  avevamo  in  costruzione 
due  navi  di  un  tipo  affatto  nuovo,  il  Duilio  e  il  Dandolo. 

Il  Duilio  potrà  presentare  qualche  inconveniente;  il  no- 
stro paese  potrà  sentire  oggi  il  bisogno  di  costrurre  navi 
meno  colossali  ;  ma  il  Duilio  sarà  sempre  una  nave  di  grande 
potenza  militare,  e  chi  la  ha  ideata  per  il  primo  avrà  sempre 
il  merito  di  averla  proposta. 

Allorché  si  parla  di  navi  giganti,  bisogna  riferirsi  non 
soltanto  alla  mole  della  nave,  ma  al  concetto  che  ha  guidato 
nella  delineazione  dei  piani  di  questo  genere  di  costruziouL 
Il  tipo  che  le  rappresenta  ò  ideato  giusta  Tintendimento  che 
la  nave  debba  in  sé  riunire  tutti  quei  requisiti  di  forza  e  po- 
tenza militare  che  sono  Tultimo  risultato  dei  progressi  nel- 
l'arte, nella  scienza  e  nell'industria  navale.  Perciò  la  nave  deve 
superare  in  condizioni  offensive  e  difensive  tutte  le  altre,  tanto 
nel  complesso  di  queste  condizioni,  quanto  in  ciascuna  delle 
medesime.  iSgli  ò  perciò  che  volendo  riunire  sopra  un  corpo 
galleggiante  tutti  questi  maggiori  mezzi  di  offesa  e  di  difesa 
si  é  costretti  ad  accrescerne  le  dimensioni;  da  ciò  le  navi  gi*- 
ganti  di  forme  colossali. 
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Presento  ora  i  dati  che  si  riferiscono  ai  nostri  due  tipi 
Duilio  e  Italia,  omettendo  talune  particolarità  essenzialmente 
tecniche. 

Tipo  Duilio. 

Dislocamento  della  nave  in  pieno  carico  tonn.  11 438 

Lunghezza,  compreso  lo  sprone.    .    .    .  metri  110,2o 

Larghezza  massima •      »  19,6S 

Immersione  massima »  8,66 

Forza  della  macchina  in  cavalli  indicati  7710 
Approvvigionamento  di  carbone  .  .  .  tonn.  1000 
Yelocità  a  tutta  forza  ....  all'ora,  miglia  16,04 
Velocità  a  forza  ridotta.  ...  »  »  lltS 
Percorrenza  possibile  a  tutta  forza  »  1600 
Percorrenza  possibile  a  velocità  ri- 
dotta                 >  2876 

Ore  di  fuoco  a  tutta  forza.    •    .    •  100  ' 

Ore  di  fuoco  a  velocità  ridotta  .    .  860 

Artiglierie. 

4  cannoni  da  100  tonnellate. 
12  cannoni  minori. 
4  mitragliatrici. 
Apparecchio  per  lanciare  torpedini. 

I  cannoni  da  100  tonnellate  sono  sistemati  in  due  torri  gire- 
voli, due  per  ciascuna  torre. 

La  manovra  delle  torri  e  dei  cannoni  viene  fatta  per  mezzo 
di  meccanismi  idraulici. 

La  corazzatura  sta  nella  parte  centrale  della  nave,  per  una 
lunghezza  di  metri  46,30;  essa  discende  a  metri  1,70  sotto  la 
linea  di  galleggiamento.  Da  una  parte  e  dall'altra  di  questo 
ridotto  centrale,  munito  di  corazza,  la  nave  ò  difesa  da  una 
corazzatura  orizzontale  al  disotto  della  linea  di  galleggiamento 
onde  premunirsi  dai  proiettili  del  nemico.  La  grossezza  della 
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corazzatura  alla  linea  d'immersione  ò  di  metri  0,55;  alle  torri, 
di  metri  0,45,  e  quest'ultima  grossezza  di  corazza  la  si  trom 
anche  ai  fianchi  della  nave  nel  ridotto  centrale  al  disopra  delia 
linea  di  galleggiamento. 

Lo  scafo  della  nave  è  in  ferro  e  acciaio.  Per  resistere  ai 
colpi  dello  sprone,  allo  scoppio  delle  torpedini,  ai  proiettili 
del  nemico,  si  ò  provveduto  mediante  un  doppio  fondo  che  ai 
estende  per  circa  due  terzi  della  lunghezza  della  nave,  e  per 
mezzo  di  una  struttura  cellulare  formata  da  molti  tramezzi 
longitudinali  e  trasversali  che  dividono  cosi  la  carena  in  un  gran 
numero  di  scompartimenti  stagni. 

Il  Duilio^  a  poppa,  ha  infine  un  battello  torpedine,  in  ap- 
posito tunnell  chiuso  da  una  porta  a  saracinesca  per  potere  al 
momento  opportuno  essere  lanfiato  fuori,  onde  portare  le  tor- 
pedini contro  le  navi  nemiche.  Questa  innovazione  fu  però  sop- 
pressa nel  Dandolo  che  è  dello  stesso  modello  del  Duilio. 

Tipo  Italia. 

Dislocamento  della  nave  in  pieno  carico  tonn.   13  708 
Lunghezza,  compreso  lo  sprone  ....  metri  194,70 

Larghezza  massima »        92,61 

Immersione  massima »         9,94 

Eorza  della  macchina  in  cavalli  indicati 

(presunta) cavalli  18  000 

Approvvigionamento  di  carbone.    .    .    .  tonn.       1858 

(può  però  portare  fino  a  tonn.  3500). 
Velocità  a  tutta  forza  (presunta)  all'ora,  miglia  16  a  17 
Velocità  a  forza  ridotta    ...»         »  13 
Percorrenza  possibile  a  tutta  forza            »           1138 
Percorrenza  possibile  a  velocità  ri- 
dotta             »           4524 

(Facendo  però  agire  due  sole  delle  quattro  macchine  si  potrà 
ottenere  una  velocità  di  circa  miglia  6,70  all'ora.  In  questa 
ipotesi  ritolta  con  là  sua  provvista  normale  di  combustibile^ 
cioè  con  1858  tonnellate,  potrà  percorrere  16  700  miglia,  e 
con  la  provvista  straordinaria  di  combustibile,  cioò  3500  ton- 
nellate, potrà  percorrerne  circa  31 600). 
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Ore  di  fuoco  a  tutta  forza,  69. 

Ore  di  fuoco  a  Telocità  ridotta  848,  con  1*  approvvigiona- 
mento  normale  di  1868  tonnellate,  e  a  13  miglia  di  Telocità 
air  ora  facendo  agire  tutte  quattro  le  macchino. 

Ore  di  fuoco  a  Telocità  ridotta  4736,  con  TapproTTigiona- 
mento  straordinario  di  3500  tonnellate,  e  a  miglia  6,70  all'ora 
&cendo  agire  due  macchine  soltanto. 

Artiglierie. 
4  cannoni  da  100  tonnellate. 
18  cannoni  da  4  tonnellate. 
Ijancie  torpediniere  a  Tapore. 

h*  JialiOf  come  fu  proposta,  doveva  portare  2  soli  cannoni 
da  100  tonnellate;  questo  numero  venne  in  seguito  accresciuto 
a  4.  I  cannoni  sono  collocati  in  barbetta  sopra  piattaforme  gire- 
voli. La  manovra  di  queste  e  di  quelli  viene  eseguita  per  mezzo 
di  congegni  meccanici. 

La  nave  è  difesa  in  tutta  la  sua  lunghezza  alla  linea  di 
galleggiamento  da  una  cintura  corazzata.  La  corazzatura  sarà 
compound,  di  acciaio  e  ferro,  della  grossezza  di  43  centimetri 
al  ridotto  che  contiene  le  piattaforme  dei  cannoni  da  100,  di  40  cen- 
timetri alla  base  dei  fumaiuoli  e  di  7  centimetri  al  ponte^  ol- 
tre 15  centimetri  di  fasciame.  La  corazzatura  discende  per 
metri  1,76  sotto  la  linea  di  galleggiamento;  la  struttura  cellulare 
rimane  all'altezza  di  metri  1,30  dal  ponte. 

Il  tipo  di  questa  nave  fu  anche  concepito  con  lo  scopo  di 
poter  trasportare  una  intiera  divisione  delFesercito. 

Non  deve  certo  recar  meraviglia  se  essendoci  noi  inoltrati 
fino  dal  1873  nella  costruzione  di  queste  navi  giganti,  l'atten- 
zione pubblica  tanto  all'estero  quanto  in  paese  sia  stata  richia- 
mata in  modo  particolare  sopra  quanto  noi  facevamo  e  sull'esame 
della  via  nella  quale  arditamente  ci  eravamo  messi.  Ingegneri 
navali  di  altre  marine  vennero  a  visitare  i  nostri  stabiKmenti 
marittimi  per  vedere  dappresso  ciò  che  si  faceva  effettivamente 
da  noi.  Queste  visite  avevano  per  naturale  conseguétiza  fai  ma* 
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nifestazione  delle  riceyute  impressioni  o  in  articoli  di  Biviste 
speciali  0  in  discorsi  pubblici.  Non  sempre  queste  osservazioni 
rivestirono  almeno  quelle  apparenze  di  cortesia  che  si  usano  e 
diventano  un  dovere  quando  si  discute  pubblicamente  di  cose 
spettanti  a  una  nazione  amica  che  non  ebbe  riguardo  alcuno 
di  mettere  a  disposizione  dei  visitatori  esteri  tutto  quanto  era 
da  loro  richiesto  per  prendere  esatta  cognizione  dei  propri  fatti. 
Queste  osservazioni,  qualche  volta  poco  benevole  per  l'abilità 
e  per  le  previsioni  dei  nostri  ingegneri  navali,  vennero,  come 
ho  accennato  in  principio  di  questo  lavoro,  rilevate  anche  nel 
nostro  paese,  formandovi  oggetto  di  polemiche  nel  giornalismo 
e  di  discussioni  nel  Parlamento. 

Delle  quattro  navi  giganti  che  ci  siamo  accinti  a  costrurre, 
nessuna  può  ancora  fornire  risultati  definitivi  per  portare  sulle 
medesime  un  giudicio  sicuro.  Il  Duilio,  primo  a  scendere  in 
mare  tra  le  quattro,  fece  soltanto  le  sue  prove  di  velocità;  ciò 
non  basta  per  avere  i  dati  necessarii  onde  potere  approvare  o 
condannare  questo  genere  di  nave  nel  senso  tecnico,  cioè  come 
costruzione  navale.  Il  Dandolo  ò  tuttora  in  allestimento  ;  Vltàlia 
ò  appena  varata;  il  Lepanto  trovasi  sui  cantieri  di  Livorno,  e 
non  so  quando  potrà  essere  lanciata  in  mare,  poichò  questo  fatto 
può  dipendere  anche  dal  ministro  dei  lavori  pubblici,  sem* 
brando  che  a  quella  nave  sia  necessario  preparare  il  modo  per 
uscire  dal  porto  dopo  che  sarà  stata  varata. 

Se  adunque  nessuna  delle  nostre  quattro  navi  giganti  tro- 
vasi in  condizioni  tali  da  potere  offrire  argomento  di  piena  si- 
curezza sulla  loro  riuscita,  non  presentano  neppure  un  qualche 
sospetto  che  questa  riuscita  possa  trovarsi  compromessa.  Anzi 
tutto  lascia  a  supporre,  non  soltanto  a  sperare  o  desiderare, 
tutto  fa  ritenere  che  il  Duilio  come  costruzione  navale  debba 
completamente  riuscire,  lo  stesso  dovrà  essere  ^er  ^iì  Dandolo^ 
nave  identica  all'altra.  Con  più  ragione  non  vi  ha  motivo  al- 
cuno di  dubitare  delia  riuscita  tecnica  àélY Italia  e  del  Lepanto^ 
sulle  quali,  d'altronde,  non  parmi  sia  stato  mai  emesso  alcuno 
di  que'  dubbii  che  vennero  posti  innanzi  sulle  qualità  tecniche 
del  tipo  Duilio. 
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Ma  non  basta  che  una  nave  da  guerra  riesca  tecnicamente 
perchè  si  debba  continuare  a  costruirne  altre  sullo  stesso  si* 
stema.  Fidandomi  nella  scienza  e  nella  pratica  dei  nostri  in- 
gegneri navali  io  credo  che  si  potrebbe  essere  pienamente 
sicuri  della  riuscita  tecnica  di  una  nave,  quand*  anche  fosse 
concepita  con  dimensioni  maggiori  ancora  di  quelle  del  tipo  Ita* 
Uà.  Non  è  questo  il  vero  punto  della  questione,  come  non  lo  ò 
nel  timore  che  Taccingersi  a  costruzioni  meno  colossali  signi- 
fichi condanna  del  sistema  finora  seguito. 

Le  navi  di  dimensioni  colossali  presentano  per  so  stesse 
taluni  inconvenienti  come  navi  di  guerra,  che  sono  ali*  infuori 
della  loro  riuscita  sotto  il  punto  di  vista  della  costruzione  na^ 
vale,  e  quindi  al  disopra  delle  suscettibilità  di  chi  le  ha  ideate 
e  proposte.  Questi  inconvenienti  non  potevano,  del  resto,  impe- 
dirne la  costruzione  allorché  furono  ordinate.  Ho  procurato  del 
mio  meglio  di  spiegare  più  sopra  i  motivi  ohe  suggerirono  queste 
colossali  costruzioni;  quindi  per  me  ritengo  pienamente  giu- 
stificata la  responsabilità  di  coloro  che  le  ordinarono,  tanto 
più  che  gli  inconvenienti  di  consimili  navi  si  riferiscono  piut- 
tosto al  concetto  di  voler  dotare  una  marina  di  navi  che  sieno 
tutte  di  consimili  tipi,  anziché  al  fatto  di  averne  talune  nel 
quadro  del  proprio  naviglio. 

V. 

Le  principali  condizioni  che  deve  possedere  una  nave  da 
guerra  sono  le  tre  seguenti: 

a)  libertà  di  azione^  cioè  essere  provvista  di  combustibile 
in  quantità  tale  da  permettere  che  possa  tenere  il  mare  per  un 
dato  periodo  di  giorni  senza  sentire  il  bisogno  di  rifornire  troppo 
di  frequente  questo  approvvigionamento  ; 

ò)  grande  velocità^  affinché  la  nave  possa  essere  padrona 
dei  suoi  movimenti  nel  dare  o  neirevitare  il  combattimento,  e 
per  fame  uso  in  tutte  quelle  circostanze  che  si  presentano  nel 
▼asto  campo  delle  operazioni  marittime  di  guerra  o  di  missioni 
ordinarie  ; 
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c)  possedere  la  maggiore  forza  militare  tanto  offensiTa^ 
quanto  difen8i?a,  onde  cosi  troyarsi  sempre  in  condizioni  mi- 
gliori di  quelle  delle  navi  avversarie. 

Egli  è  naturale  che  riunendo  sopra  una  stessa  nave  tutte 
tre  queste  condizioni  si  ba  teoricamente  la  nave  la  più  per* 
fetta.  Dico  teoricamente^  dacché  nella  pratica  la  riunione  delle 
tre  predette  condiziooiy  portate  all'estremo  limite,  conduce  ad 
inconvenienti  che  non  si  possono  evitare.  Il  desiderio  di  con- 
giungere  sopra  una  stessa  nave  i  maggiori  requisiti  per  ren- 
derla perfetta  deve  esistere  certamente  in  tutti  coloro  che  si 
occupano  del  migliore  sviluppo  delle  forze  navali  nel  proprio 
paese  ;  ma  questo  naturale  desiderio  di  rendere  le  navi  perfette 
deve  essere  subordinato  a  due  circostanze:  1' una  a  non  ecce- 
dere in  alcuna  delle  tre  predette  condizioni,  cercando  invece 
di  averle  le  meglio  che  sia  possibile  in  modo  relativo,  anziché 
assoluto  ;  l' altra  di  tenere  conto  delle  esigenze  marittime  del 
paese  nell'  impiego  delle  proprie  forze  navali.  Operando  diver- 
samente, cioè  non  subordinando  la  perfettibilità  alla  prima 
circostanza  che  ho  testò  indicata,  si  giunge  a  costrurre  una 
nave  gigante,  e  quindi  con  tutti  gli  inconvenienti  proprii  a  que- 
sto genere  di  costruzioni  colossali.  Non  tenendo  conto  della  se- 
conda circostanza,  si  possono  ordinare  tipi  di  navi  che  non 
rispondano  a  quel  complesso  di  condizioni  particolari  che  con- 
cretano le  forze  militari  di  uno  Stato,  a  seconda  delle  sue  ne* 
cessila. 

L'origine  adunque  delle  navi  giganti  vuol  essere  ricercata 
nel  concetto  di  riunire  in  un  solo  tipo:  libertà  di  azione  — 
grande  velocità  —  maggiore  forza  militare  —  e  ciò  nel  modo 
il  più  assoluto  e  il  più  perfetto. 

Ma  questi  tre  elementi  rappresentanti  la  migliore  forza  di 
una  nave  possono  venire  riuniti  sensa  scapito  di  altre  qualità 
che  pure  la  nave  deve  possedere  f  E  quand'  anche  queste  tre 
forze  potessero  riunirsi  senza  portare  svantaggi  di  altra  specie, 
conviene  il  farlo? 

Una  nave  da  guerra  non  può  essere  concepita  isolatamente^ 
da  sé,  come  se  dovesse  agire  da  sola  all' infuori  di  qualunque 
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regola  o  norma  di  guerra  marittima.  Nelle  navi  giganti  havvi 
eccesso  di  potenza,  di  forza,  di  mezzi  offensivi  o  difensivi  —  tale 
sistema  può  essere  efficace  in  alcune  circostanze,  può  riuscire 
utile  in  taluni  casi  quando  la  nave  agisce  da  so  sola,  per  prò* 
prio  conto.  Ma  le  navi  da  guerra  non  devono,  a  mio  parerei 
concepirsi  esclusivamente  per  una  azione  isolata,  bensì  come 
parte  di  un  tutto,  che  si  chiama  la  flotta^  e  che  in  guerra  si 
suddivide  in  squadre,  in  gruppi  ;  perciò  la  nave  combina  la  pro- 
pria azione  con  quella  di  altre  navi  con  le  quali  trovasi  unita. 
Certo  che  oggidì  per  effetto  appunto  delle  nuove  navi  corazzate 
—  parlo  di  quelle  ordinarie,  non  di  quelle  che  rappresentano 
costruzioni  eccezionali  --*  oggidì  per  effetto  delle  navi  dotate 
di  molta  velocità,  premunite  da  corazze,  armate  di  efficaci  ar- 
tiglierie, i  combattimenti  sul  mare  non  potranno  più  avere  quel- 
Tinsieme  tattico  che  presentavano  le  battaglie  navali  al  principio 
di  questo  secolo.  Molto  deve  essere  lasciato  alla  singola  azione 
delle  navi,  alla  ardita  iniziativa  di  chi  comanda  uno  di  questi 
potenti  arnesi  di  guerra.  Però  questa  azione  singola,  individuale, 
avviene  nel  momento  del  combattimento,  suggerita  da  circo- 
stanze, da  occasioni  favorevoli.  Può  essere  fors*anco  preveduta 
nelle  istruzioni  del  comandante  in  capo,  non  può  essere  rego- 
lata con  norme  esatte  e  sicure.  Un  caso  eccezionale  può  per- 
mettere di  servirsi  per  un  dato  scopo  dì  una  sola  nave,  ma  il 
concetto  che  deve  guidare  nella  costruzione  delle  navi  si  ò  quello 
che  esse  sono  una  parte  di  un  tutto,  e  non  un  tutto  per  so  stesse. 
Ora  una  nave  gigante  che  agisce  insieme  ad  altre  con  tanto 
eccesso  di  potenza  può  da  un  lato  essere  inceppata  dalle  navi 
vicine  ;  può  dall'  altro,  servendosi  di  questo  eccesso  di  forza, 
riuscire  dannosa  alle  proprie  compagne. 

Mi  accingo  a  sviluppare  questi  principii  che  ho  esposto 
come  assiomi.  Quantunque  l'argomento  sia  tecnico,  procurerò 
di  esporre  le  mie  idee  in  modo  da  farmi  comprendere  dalle 
persone  che  non  hanno  studii  speciali  in  proposito. 

Innanzi  tutto  ho  detto  che  per  riunire  nel  modo  il  più 
perfetto  sopra  una  stessa  nave  tutte  tre  le  condizioni  che  teo- 
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rìcameiìte  rappresentano  gli  elementi  principali  della  sua  po- 
tenza,  riesce  inevitabile  la  perdita  di  talune  qualità,  delle  quali 
la  nave  deve  essere  fornita.  Come  conseguenza  naturale  della 
nave  che  debba  riunire  al  sommo  grado  queste  condizioni  di 
forza  meccanica  e  militare,  è  necessario  che  essa  abbia  dimen- 
sioni grandi,  non  solo  in  lunghezza  e  larghezza,  ioa  benanco 
nella  sua  immersione.  Ora  la  grande  immersione  di  una  nave 
non  può  permetterle  la  facile  entrata  e  uscita  nei  porti,  il  pas- 
saggio negli  stretti,  la  possibilità  di  avvicinare  le  coste.  E 
questo  è  certamente  un  inconveniente  che,  applicato  alle  condi- 
zioni idrografiche  del  nostro  paese,  assume  un  carattere  di 
gravità  maggiore  che  non  forse  per  altri  paesi  marittimi. 
Tralascio  dall'  esaminare  i  casi  di  ordinaria  navigazione  ;  mi 
fermo  invece  a  quelli  di  maggiore  entità  che  si  possono  pre- 
sentare in  guerra.  Per  quanta  fiducia  si  abbia  nelle  navi  gi- 
ganti, non  credo  che  alcuno  possa  loro  attribuire  la  incolumità. 
In  quale  porto  andrà  a  rifugiarsi  una  nave  del  tipo  Duilio  e 
più  ancora  del  tipo  Italia,  pescando  la  prima  metri  8,56  e  la 
seconda  metri  9,24?  Per  cercare  rifugio  in  un  porto  che  sia 
con?enientemente  difeso  e  provvisto  dei  mezzi  per  riparare  una 
avaria,  per  sopperire  a  uno  di  quei  tanti  bisogni  che  si  pre- 
sentano nelle  eventualità  di  guerra,  per  impedire,  in  una  pa- 
rola, di  cadere  in  mano  di  un  nemico  che  potesse  inseguirla  e 
trarre  cosi  profitto  dall  avaria  sofferta,  io  non  veggo  in  tutta 
Italia  se  non  un  solo  porto,  quello  che  molti  escludono,  non 
conoscendone  le  condizioni  esatte  —  il  porto  di  Venezia,  non 
per  il  canale  di  Malamocco,  bensì  per  quello  di  Spignon,  o  al 
ridosso  del  forte  di  S.  Pietro  in  Volta.  Difesa  opportunamente 
la  diga  di  Malamocco  —  e  il  difenderla  oggidì  è  facile  cosa, 
dacchò  si  presta  nel  miglior  modo  all'  impiego  di  tutti  i  più 
recenti  progressi  nel  sistema  di  difesa  locale  delle  coste  — 
difendendo  adunque  la  diga  di  Malamocco,  qualunque  nave, 
di  qualunque  portata,  di  qualsiasi  immersione,  trova  ricovero 
sicuro  nel  bacino  interno,  dalla  diga  al  canale  di  Spignon.  In 
tutti  gli  altri  porti  delle  nostre  coste  non  si  entra,  inseguiti 
dal  nemico,  per  cercare  un  pronto  e  sicuro  rifugio,  avendo  una 
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immersione  maggiore  di  metri  nove.  Si  potrà  entrare  nel  golfo 
della  Spezia,  ma  non  è  cosi  facile  oltrepassarne  la  diga  ;  rima- 
nendo al  di  fuori,  si  è  esposti  agli  attacchi  del  nemico  che 
insegne,  e  che  poca  cura  si  prenderebbe,  in  quella  circostanza, 
delle  batterie  erette  a  difesa  del  golfo,  in  una  zona  ove  la 
distanza  tra  le  due  coste  raggiunge  più  di  quattro  chilometri. 
Oltrepassata  la  diga  che  trovasi  attraverso  il  golfo  della  Spezia, 
havvi  fondo  bastante  nell'interno  perchè  la  nave  si  trovi  abba- 
stanza sicura  non  solo  dal  lato  della  difesa,  ma  anche  da  quello 
•marittimo? 

Fochi,  assai  pochi,  sono  i  porti  italiani  nei  quali  navi  come 
il  Duilio  e  come  Vltalia  possano  ancorare  nel  corso  della  loro 
navigazione.  Di  Venezia  e  Spezia  parlai  or  ora;  Genova,  i  porti 
dell'Isola  d'Elba,  Messina,  Palermo,  il  nuovo  porto  di  Catania, 
Siracusa,  Augusta,  Taranto  e  l'isola  della  Maddalena  sono  i 
soli  porti  d'Italia  ove  le  nostre  quattro  grandi  corazzate  po- 
tranno trovare  fondo  bastante,  attesa  la  loro  eccessiva  immer- 
sione. Del  resto  dovranno  ancorare  nei  golfi,  che  non  tutti 
presentano  ancoraggi  sicuri  sotto  l'aspetto  marittimo.  E  sotto 
l'aspetto  militare,  eccetto  Genova  ove  però  la  nave  non  po- 
tendo internarsi  nel  porto  resterebbe  sempre  esposta  alle  offese 
nemiche,  tutti  gli  altri  porti  che  ho  accennato  più  sopra,  al- 
l'infuori  di  Venezia  e  Spezia,  sono  indifesi  o  indifendibili 
per  dar  sicuro  rifugio  a  una  nave.  Non  basta,  infatti  potere 
materialmente  entrare  in  un  porto  per  potersi  dire  al  sicuro  ; 
bisogna  potersi  muovere  liberamente  nel  medesimo  e  trovarsi 
riparati  dagli  attacchi  del  nemico,  dopo  avervi  approdato. 

E  quando  considero  le  condizioni  di  profondità  e  di  ap- 
*prodo,  non  solo  dei  nostri  porti,  ma  anche  della  maggior  parte 
di  quelli  del  Mediterranneo,  non  so  trovarne  molti  nei  quali 
una  nave  gigante  possa  entrarvi  e  ancorarvi  liberamente  e  al 
sicuro. 

Ma  perchè  tutte  queste  grandi  immersioni  alle  navi  di 
questi  nuovi  tipi  ? 

Non  è  difficile  la  risposta.  Oltreché  l' immersione  trovasi 
in  un  certo  rapporto  con  le  altre  due  dimensioni  della  nave  — 
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lunghezza  e  larghezza  —  è  quasi   indispensabile   accrescere 
questa  terza  dimensione  —  l'immersione   cioè  della  nave  — 
onde  rimanga   meglio  assicurata  V  azione  efficace  del  propul* 
sore  e  cosi  ottenere  anche  economia  nel  combustibile.  Perciò  si 
ha  da  un  lato  una  velocità  maggiore,  dall'altro  una  migliore 
autonomia  della  nave.  Si  scorge  quindi   come  questi  elementi 
di  perfettibilità  della  nave  si  concatenino  tra  loro,  e  come  per 
volerli  tutti  si  debba  andare  incontro  a  svantaggi  di  altra 
natura.   Ed  è  certo   un   inconveniente  non   lieve  quello   che 
ho  accennato,  deUa  mancanza  cioè  di  porti   adatti  a  ricevere 
consimili  navi,  poiché  le  navi  oggidì  più  che  in  passato  hanno 
bisogno  di  porti  chiusi  e  ben  riparati  da  tutte  quelle  offese 
che  sono  temibili  con  gli  odierni  mezzi  di  guerra  subacquea. 
La  condizione  di   rendere  la  nave  autonoma,  cioè  di  for- 
nirle   i    mezzi    per    lunghe    percorrenze    senza   obbligarla    a 
rifornirsi  di  combustibile,  richiede  evidentemente   che  si  rag- 
giunga un'altra  condizione  essenzialissima,  quella  cioè  di  ren- 
dere  abitabile  questa  nave  destinata  a  tenere  il  mare   cosi 
lungamente.  Quando  si  cominciò  a  adottare  nelle  marine  di 
guerra  le  navi  corazzate,  l' Accademia  di  medicina  in  Francia 
dimostrò  come  tutti  i  progressi  nelle  costruzioni  navali,  i  quali 
avevano  per  iscopo  di   accrescere  simultaneamente  la  velocità 
e  la  potenza  militare  di   una  nave,   riuscivano  dannosi  alla 
igiene  degli  equipaggi,  poiché  sopra  le  medesime  veniva  sacri- 
ficata la  questione  della  abitabilità.  Se  questo  pericolo  fu  indicato 
per  le  prime  navi  corazzate  che  solcarono  i  mari,  con  più  ra- 
gione si  deve  supporre  che  esso  si  renda  manifesto  sulle  navi 
giganti.  £  tale  quistione  è  più  seria  e  più  grave  di  quanto  non 
sembri  a  primo  aspetto.  Si  può  prescindere  da  molti  riguardi,  • 
allorché  si  tratta  di  mettere  a  bordo  di  una  nave  un  equi* 
paggio  per  una  breve  traversata,  o  per  un  caso  eventuale  di 
urgenza;  si  deve  invece  averne  molti  quando  l'equipaggio  vi 
rimane  per  qualche  tempo.  Ignoro  le  condizioni  di   abitabilità 
delle  nostre  navi  giganti;  neppure   il   Duilio^  che  fu  armato 
per  qualche  settimana,  può  forse  avere  avuto  le  occasioni  ne- 
cessarie per  provarle.  Sono  certo  che  i  nostri  costruttori  avranno 


PER  LA  MARINA  ITALIANA.  567 

cercato  del  loro  meglio  perchè  a  questo  riguardo  non  si  veri- 
fichi  alcun  inconveniente  ;  ma  oltreché  1'  abitabilità  e  quindi 
r  igiene  non  solo  dipendono  dallo  spazio  libero  lasciato  al- 
l'equipaggio, ma  anche  da  altre  circostanze,  non  si  può  certo 
dar  colpa  al  costruttore  se  dovendo  risolvere  un  problema 
difficile  e  complicato  non  gli  riuscì  sempre  possibile  evitare 
questo  inconveniente,  che  con  molta  probabilità  dovrà  verifi* 
carsi  sopra  navi  che  presentano  un  eccesso  di  velocità  e  di 
potenza  militare. 

Con  la  costruzione  delle  navi  giganti  rimangono  inoltre 
alterate  tutte  le  previsioni,  tanto  di  tempo  per  averle  ultimate, 
quanto  di  spesa.  La  lunga  durata  della  costruzione  di  una 
nave  impedisce  quel  pronto  sviluppo  delle  forze  marittime  che 
per  noi  ò  una  questione  essenziale,  attese  le  condizioni  nelle 
quali  ci  troviamo  con  il  materiale  della  nostra  marina.  La 
legge  suir  organico  del  naviglio  stabilisce  i  lavori  annui  da 
eseguirsi  e  le  somme  da  assegnarsi  annualmente  sul  bilancio, 
onde  in  un  dato  periodo  di  anni  raggiungere  un  determinato 
sviluppo  delle  nostre  forze  navali.  La  legge  dell'organico  ò 
entrata  in  attuazione  da  tre  anni  ma,  confrontando  le  previ- 
sioni con  la  realtà  dei  fatti,  parmi  che  non  siamo  in  relazione 
con  le  previsioni  della  legge  e  siamo  rimasti  indietro  per  causa 
appunto  del  lungo  periodo  di  tempo  che  occorre  impiegare 
nella  costruzione  e  nell'allestimento  delle  navi  giganti.  Questo 
fatto  non  proviene  da  poca  attività  nei  nostri  arsenali,  bensì 
dalla  circostanza  che  in  costruzioni  nuove  e  colossali,  di  tipo 
eccezionale,  le  previsioni  possono  facilmente  subire  qualche 
ritardo  ;  e  poi  per  la  ragione  che  macchine,  corazze,  artiglierie, 
congegni  meccanici  per  la  manovra  delle  torri  e  dei  cannoni, 
tutto  attendiamo  dalla  industria  estera. 

Le  ritardate  previsioni  producono  inoltre  un  altro  incon- 
veniente risguardante  la  costruzione  stessa  della  nave,  quello 
cioè  delle  frequenti  modificazioni  che  si  introducono  nei  piani 
primitivi  di  costruzione,  onde  seguire  i  continui  progressi 
dell'  arte  navale,  dell'  industria  meccanica  e  metallurgica  e 
delle  scienze  militari.  E   questo  fatto  si   verifica  più  per  le 
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datì  giganti  che  non  per  quelle   di   dimeusi«H 
per  il  periodo  maggiore  di  dorata  della    lor-j 
6<  "  per  la  necessiti  di  adottare  tatti    questi    pro^ 

allontanarsi  dal  concetto  che  informa  le  navi   \ 
cioè  di  avere  sulla  stessa  nave  la  massima  per^ 
le  condizioni  che  suggerirono  ooosioiile  tipo,    de 
di  far  sempre  megli-»  ciò  che  già  si  era  fatto  b<i 
Noi,  per  esempio,  non  possiamo  ancora  di  sci 
esperienza  dei  risultati  pratici*  le  condizioni  del  1 
di  questo  tipo  risalgono  a  otto  anni   addietro,    ti 
guito  modificati  e  queste   modificazioni  hanno   g^iài 
sei  annL  Questo  fatto  del  lento  procedere  nel  dar  te\ 
nave  dopo  messa  in  cantiere  si  è  sempre  Terificat)  i 
marina  anche  riguardo  alle  nari  di  costruzione  ori 
prorenira  da  mancanza  di  fondi  sol  bilancio  dell'  a^ 
zìone  marittima  la  quale  procederà  senza  una  norni^ 
e  prestabilita.  Oggi  ciò  non  si  deve  più  Terificare;  le  e 
di  nuoTe  nari  sono  previste;  sono  del  pari  preveduti  \ 
stanziamenti  sui  bilanci  futuri  in  modo  ordinario,   c- 
sicuro,  normale,  non  a  balzi,  non  nella  parte  slraordio 
in  dipendenza  di  un  voto  incerto  da  provocarsi  alla 
Perciò  la  costruzione  delle  nostre  nuove  navi  durerà  que 
di  tempo  che  viene  strettamente  richiesto  per  consim 
i  quali  dovranno  regolarmente  succedersi  e  riprodursi 
fatto  permetterà  di  seguire  i  progressi  delle  arti  e  scie:) 
senza  radicalmente  modificare  i  piani  prestabiliti,  pure! 
rappresentino  un  tipo  ordinario  di  costruzione  e  non  si 
ideate  con  il  concetto  che  costituisce  la  costruzione  d 
giganti,  cioè  di  avere  tutto  il  massimo  della  forza  si; 
locità  sia  per  corazze^  sia  per  artiglierie,  sia  per  nu 
questo  in  un'  epoca  nella  quale  giornalmente  arvengon 
xioni  e  perfezionamentL  E  questi  continui  progressi  d< 
appunto  suggerire  a  non  arrischiarsi  più  oltre   nelle  c< 
colossali,  e^^sendo  molto  più  facile  approfittare  dei  r 
•  gressi  allorché  si  hanno  successivamente  in  cantiere 

anziché  una  sola  {^r  lungo  perìodo  di  tempo. 


*■  —    r*  ^  . 
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'^  ^-^  concetto  che  regola  le  navi  giganti  è  tale  che  conduce 

"^^  *^  -"-^     1  mente  e  per  logica  conseguenza   ad   allontanarsi   dalle 

---=:   -,oni  fatte  sul  loro  costo.  La  spesa  presuntiva  del  Duilio^ 

^  "^^  ^  ^-  risulta  da  un  documento  ufficiale  annesso  al  bilancio  de- 

■  *  -^  ^-r:^  ^  del  1875,  era  valutata  a  13  930  000  lire.  Dai  calcoli  fatti 

>:.!..-  ->    ncipio  di  quest'anno  sembra  invece  che  il   Duilio   abbia 

-^  •  »  -r.  1-  ^o  quasi  22  milioni.  Né  questa  enorme  differenza  tra  le 

■"  — ^    e-  -  sioni  e  la  realtà  deve  imputarsi  a  errore  di  calcolo,  bensì 

"   ^     •  -:  _     concorso  di  circostanze  dipendenti  per  primo   dall'essere 

-i:^  ^  .^  a  nave  un  tipo  affatto  nuovo,  poi  dalle  modificazioni  in- 

:  _"  ^         >tte  per  migliorarne  la  potenza  offensiva  e  difensiva,   in- 

•  -    .  .^ ,      dal  tempo  maggiore  impiegato  nel  completarla  e   quindi 

. ^^f  glori  spese  di  mano  d'opera.  E  qui  mi  si  presenta  un  altro 

,__~"ne  di  considerazioni.  Dna  nave  che  costa  la  ingente  somma 

;enti  e  più  milioni  costringe  a  riflettere  molto  nell'adoprarla 

"^ell'esporla  alle  incerte   vicende   della  navigazione   e   della 

*"^^  --  -^rra.  La  perdita  di  una  nave  gigante  può  avere  grandi  con- 

•  '""^-^  ;uenze,  prescindendo  dalle  vittime,  non  solo  per   le  finanze 

*    -^     "-41o  Stato,  ma  per  l'impressione  prodotta  da  un  disastro  av- 

^        - •  nuto  a  consimile  nave  nella  quale  si  fecero  rivolgere  le  spe- 

. .  'j^^  r  ^nze  maggiori  della  nazione,  attribuendole  una  grande  potenza 

. .  .^  le  venne  poi  ancor  esagerata  più  dalle  facili  immaginazioni. 

_  .  ,  .  .^  on  vi  è  dunque  timore  che  queste  navi  giganti  sieno  poi  os- 

Z    "^   Jrvate  con  troppa  prudenza  tanto  da  chi  deve  ordinarne  l'ar- 

_  "lamento,  quanto  da  chi  deve  adoperarle,   pensando   che   esse 

appresentano  da  sole  una  gran  parte  della  potenza  marittima 

lazionale? 

'         D'altro  canto  queste  navi  giganti  non  si  è  ancora  ben  certi 

■"      *  '  se  possederanno  quelle   qualità  nautiche  che  sono   necessarie 

'  perchè  possano  far  parte  di  una  squadra  o  per  essere  adatte 

~         alle  lunghe  navigazioni  o  a  speciali  missioni.   Io  non  so  se   il 

~   '       '  Duilio  si  presti  a  una  navigazione  in  Oceano  ;   il  tipo  Italia 

'  ^  sembra  che  avrà  tutte  le  necessarie  qualità  nautiche,  ma  è  da 

""  ^    osservarsi  che  nessuna  di  queste  navi,  per  la  loro  immersione, 

^"  ^-     può  passare  per  il  canale  di  Suez,  e  che  nei  siti   di   là  del- 

''^  •     l'Oceano  ove  il  nostro  paese  può  avere  bisogno  di  dare  parti- 

I  -  '    colare  protezione  ai  nostri  connazionali,  le   navi  giganti   non 
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possono  esercitare  alcuna  influenza  eificace  stante  la  qualità  di 
quelle  coste  che  non  possono  avvicinarsi  se  non  da  navi  di  una 
immersione  moderata.  Quindi  le  occasioni  utili  per  servirsi  delle 
navi  colossali  diventano  minori.  Certo  ò  che  le  navi  da  guerra* 
sono  fatte  per  la  guerra,  ma  nessuna  marina,  che  io  mi  sappia^ 
possiede  navi  per  la  pace  e  navi  per  la  guerra,  eccetto  quel 
naviglio  specialissimo  che  ha  per  iscopo  la  difesa  o  l'ofifesa^ 
ravvicinata  del  litorale.  E  quindi  parmi  che  tenere  per  i  lunghi 
anni  di  pace  inutilizzata  una  nave  che  rappresenta  un  capitale 
di  oltre  venti  milioni  non  sia  cosa  troppo  conveniente.  Sopra 
questo  argomento  delle  qualità  nautiche  delle  navi  giganti  non 
mi  posso  dilungare  con  altre  osservazioni,  non  essendovi  ancora 
alcuna  esperienza  pratica  che  serva  di  base  a  fondate  conside» 
razioni. 

Da  tutto  ciò  si  scorge  come,  volendo  riunire  sopra  nna 
stessa  nave  tutte  le  maggiori  condizioni  che  possono  renderla 
perfetta  in  teoria^  si  debba  nella  pratica  incorrere  necessaria- 
mente in  taluni  inconvenienti  che  sono  la  logica  conseguenza 
di  questo  concetto  teorico.  Senonchè  dissi  più  innanzi  che 
quand'anche  la  riunione  dei  tre  elementi  che  stabiliscono  la 
nave  più  perfetta  si  potesse  ottenere  senza  scapito  di  altri  re- 
quisiti pure  indispensabili  per  una  nave  da  guerra,  non  mi 
sembrerebbe  opportuno  il  farlo.  E  ora  spiegherò  questa  mia 
asserzione  che  può  forse  sembrare  un  paradosso,  ma  che,  esa- 
minata con  qualche  attenzione,  presenta  argomenti  validi  per 
essere  sostenuta. 

L'eccesso  di  mezzi  offensivi  e  difensivi  non  mi  sembra  sia 
nn  vantaggio  per  nna  nave,  ma  piuttosto  un  danno.  Se  non  vi 
sono  limiti  nel  riunire  tutti  questi  mezzi  sopra  uno  stessa 
corpo  galleggiante,  havvi  però  un  limite  in  ciò  che  si  può  ri- 
chiedere dalla  intelligenza,  dal  colpo  d'occhio  di  chi  deve  ado* 
perare  questa  nave  cosi  smisurata  di  dimensioni,  cosi  caricata 
di  armi  e  congegni  d'ogni  genere.  Non  credo  con  ciò  di  fare 
torto  ad  alcuno  dei  comandanti  che  in  guerra  dovranno  adope- 
rare una  nave  gigante.  In  tutte  le  marine  di  questo  mondo 
vi  hanno  degli  ingegni  eccezionali  ;  non  è  per  questi  che  si  de- 
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Tono  fare  navi  di  una  importanza  eccezionale;  come  per  l'op- 
posto è  assai  difficile  la  posizione  di  un  amministratore  il  quale 
sappia  che  topra  una  data  nave  non  potrà  mettere  che  un  dato 
ufficiale  per  comandarla.  Sarebbe  assurda  la  conseguenza   che 
da  questi  miei  concetti  si  volesse  dedurre,  supponendo  che  io 
pretenda  che  la  costruzione  delle  navi  debba  essere  subordinata 
al  grado  di  abilità  degli  ufficiali.  Le  navi  giganti  sono  costru- 
zioni eccezionali,  rappresentano  uno  studio  teorico  che  dimo- 
stra l'intelligenza  dell'ingegnere  che  le  ha  ideate,  il  quale  lo- 
gorò il  proprio  ingegno  per  riunire  un  eccesso  di  potenza  sopra 
la  stessa  nave.  Ma  l'ingegnere  non  è  quegli  che  la  comanda, 
che  ha  la  responsabilità  di  guidarla  in  navigazione  e  nel  com- 
battimento; non  è  quegli  che  deve  adoperare  tutti  i  mezzi  mi- 
litari che  ha  accumulato  affinchè  sieno  a  disposizione  del  co- 
mandante per  servirsene  in  momenti  dove  l'animo  il  più  calmo, 
il  più  freddo,  si  trova  evidentemente  eccitato.  Non  illudiamoci, 
la  navi  giganti  hanno  lunghezze  di  120  e   più   metri  —  can- 
noni da  100  tonnellate  in  numero  ristretto  —  di  lento  carica^ 
mento  da  effettuarsi  per  mezzo  di  congegni   meccanici  —  un 
rostro  —  apparati  per  lanciare   torpedini  —  artiglierie   infe- 
riori —  mitragliatrici  —  tutto  ciò  da  combinarsi  in  una  azione 
contemporanea,  sollecita,  dovendo  tener  conto  di  tutto  quello 
che  in  oggi  cosi  rapidamente  si  svolge  intorno  alla   nave;   e 
domando  io:  si  può  pretendere  che  una  sola  mente  possa  at- 
tendere a  tutto  questo?  La  sicurezza  della  manovra  di  una 
nave  giunge  fino  a  un  certo  punto;  questa  è  una  dote  del  co- 
mandante, come  la  facoltà  di  evoluzione  è   qualità  intrinseca 
alla  nave  ;  ora  per  quanto  perfette  vogliano  essere  queste  qua- 
lità, certo  si  è  che  una  nave  gigante  non  può  averle  al  punto 
da  renderne  facile  la  manovra.  Dimensioni  colossali  e  facilità 
di  manovra  sono  due  requisiti  che  si  contrastano  tra  loro  e  che 
non  possono  essere  messi  cosi  facilmente  di  accordo. 

Ma  voglio  anche  ammettere  che  questo  accordo  vi  sia  — 
che  la  potenzialità  dell'occhio  umano  possa  d'un  tratto  abbrac- 
ciare i  movimenti  della  mole  straordinaria  che  deve  fare  evo- 
luzionare  —  voglio  anche  ammettere  che  queste  navi  di  grandi 
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dimensioni  abbiano  facilità  di  evoluzione  ;  io  mi  domando  :  sono 
esse  le  migliori  da  usarsi  in  guerra? 

Ho  detto  che  il  concetto  principale  che  guidò  nel  proporre 
la  costruzione  di  queste  navi  deve  essere  stato  quello  del  com- 
battimento isolato;  non  ammettendo  questa  condizione  come 
l'essenziale  fra  tutte  le  altre,  non  si  saprebbe  spiegare  l'indi- 
rizzo dato  a  questo  genere  di  navi.  Esamino  quindi  l'azione 
isolata  nelle  navi  giganti. 

È  facile  ritenere  che,  eccetto  una  strana  combinazione  di 
circostanze  sfavorevoli,  le  quali  sfuggono  a  qualsiasi  conside- 
razione, nessuna  nave  inferiore  ad  una  nave  gigante  entrerà 
con  questa  da  so  sola  in  combattimento,  se  non  venendo  sor- 
presa. In  questo  caso  però  la  nave  inferiore,  anche  isolata,  me- 
nochè  non  trovisi  in  alto  mare  e  bene  al  largo  dal  litorale,  ha 
per  sé  il  vantaggio  grande  di  avvicinarsi  con  la  propria  im- 
mersione alla  costa,  in  punti  ove  la  nave  gigante  non  può  ac- 
costare senza  grave  pericolo;  può  anche  entrare  in  un  porlo  al 
quale  la  nave  colossale  non  può  avvicinarsi  sempre  per  causa 
della  sua  grande  e  inevitabile  pescagione.  Ma  non  è  sopra  questa 
ipotesi  di  sorpresa  che  si  devono  emettere  considerazioni  ;  bensì 
sopra  l'altra  più  naturale,  se  vuoisi  anche  ridotta  ai  minimi 
termini,  quella  cioè  di  un  combattimento  tra  una  nave  gigante 
con  due  sole  corazzate  di  dimensioni-  ordinarie.  Che  cosa  potrà 
avvenire  in  tal  caso?  La  nave  gigante  correrà  all'urto  contro 
una  delle  navi  ordinarie,  potrà  colarla  anche  a  fondo,  ciò  è 
vero:  ma  sarà  contemporaneamente  in  caso  di  schermirsi  dal- 
l'urto dell'altra  corazzata  nemica?  Non  lo  credo  ;  anzi  per  ese- 
guire il  primo  urto,  la  nave  gigante  dovrà  presentare  il  mi- 
gliore bersaglio  all'artiglieria  della  corazzata  nemica,  e  la  più 
adatta  posizione  per  essere  poi  urtata  da  questa.  E  qui  censi* 
derai  la  più  semplice  delle  ipotesi  —  una  nave  gigante,  contro 
due  corazzate  nemiche;  che  se  invece  di  due  navi  ordinarie 
ve  ne  fossero  di  più,  lo  che  può  avvenire  facilmente  e  più  pro- 
babilmente con  la  tattica  odierna  dei  gruppi  di  tre  corazzate, 
le  mio  considerazioni  avrebbero  maggiore  valore.  La  nave  gi- 
gante, lo  ripeto,  manderà  a  fondo  una  o  se   vuoisi  due    delle 
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navi  avversarie,  ma  a  sua  volta  sarà  colata  a  picoo  da  una 
della  rimanenti  navi  nemiche.  Il  danno  morale  e  materiale  re- 
sterà sempre  per  la  nazione  che  ha  la  nave  gigante,  non  per 
quella  che  possiede  le  corazzate  di  dimensioni  minori. 

Senonchè  havvi  un'altra  considerazione  importante  da  met- 
tersi a  calcolo  in  questa  evenienza.  Le  navi  giganti  sono  ar- 
mate con  potenti  artiglierie  ;  ciò  è  vero,  ma  è  pur  vero  che  il 
tiro  di  questi  potenti  cannoni  è  lento,  anzi  tanto  più  lento 
quanto  sono  più  colossali.  Non  è  adunque  probabile  che  una 
azione  navale  si  compia  con  la  sola  artiglieria,  bensì  con  un 
altra  arma  formidabile,  il  rostro  ;  e  si  è  appunto  sull'impiego 
del  rostro  che  ho  basato  le  mie  ipotesi  precedenti.  Or  bene, 
perchè  una  nave  possa  opportunamente  far  uso  del  suo  sperone, 
non  basta  che  sia  dotata  di  grande  velocità  —  requisito  im- 
portantissimo —  ma  occorre  che  abbia  facilità  di  evoluzione, 
che  sia  agile.  L'agilità  di  un  corpo  galleggiante  sta  in  ragione 
inversa  della  lunghezza:  le  navi  colossali  per  necessità  sono 
molto  lunghe  in  confronto  a  quelle  di  dimensioni  ordinarie  : 
saranno  quindi  meno  agili  di  queste,  e  perciò  meno  adatte  ad 
adoperare  lo  sprone.  Qui  torna  in  acconcio  ripetere  l'osserva- 
zione già  fatta,  quella  cioè  che  la  potenzialità  dell'occhio  umano 
permette  di  essere  sicuri  delle  manovre  di  una  nave  ordinaria, 
non  cosi  di  una  nave  gigante,  e  per  servirsi  dello  sprone  occorre 
possedere  innanzi  tutto  una  grande  sicurezza  nel  proprio  colpo 
d*occhio,  capace  di  abbracciare  con  il  medesimo  l'estensione  di 

tutti  i  movimenti  della  propria  nave. 

Se  tutte  queste  considerazioni  sono  giuste,  e  parmi  lo  sieno, 
bisogna  dedurre  una  conseguenza  che  non  torna  troppo  a  van- 
taggio delle  navi  giganti,  esaminando  le  loro  qualità  non  da 
sé  sole,  ma  in  confronto  di  altre  corazzate  di  minori  dimen* 
sioni.  La  conseguenza  è  grave,  lo  comprendo  ;  ma  forse  nel  con- 
cetto di  dotare  queste  navi  di  una  eccezionale  velocità  non  sarà 
sfuggita  la  condizione  delle  cose  da  me  or  ora  esaminate;  quindi 
il  motivo  che  navi  consimili  trovino  la  propria  difesa  anche 
nella  grande  velocità  della  quale  sono  dotate,  qualora  venis- 
sero attaccate  non  da  una  sola  nave  minore,  ma  da  più  navi 
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ordinarie,  riunite  insieme.  Questa  conseguenza  non  la  credo  una. 
esagerazione;  parmi  invece  che  esponendola  sia  attribuire  & 
ciascuno  dei  tipi  delle  navi  moderne  la  loro  effettiva  e  reale 
importanza. 

Nulla  di  più  dannoso,  a  mio  credere,  di  far  concepire  nel 
pubblico  illusioni  sulla  efficacia  delle  proprie  forze  militari. 
Nessun  dubbio,  nessuna  obbiezione  che  il  Dtdlioy  preso  indi- 
vidualmente^ sia  la  nave  più  forte  tra  quelle  possedute  da^ 
qualsiasi  altra  nazione  marittima.  Però  i  confronti  non  possono 
farsi  in  via  assoluta  e  isolatamente;  bisogna  invece  esaminare 
le  circostanze  di  guerra  come  procurai  di  esaminarle  più  sopra: 
e  facendo  questo  confronto,  il  valore  individuale  di  una  nave  ri- 
mane ridotto  alla  vera  sua  importanza  pratica.  Cosi,  per  esem- 
pio, nel  considerare  la  forza  offensiva  delle  artiglierie  tra  loro, 
non  basta  calcolare  il  peso  del  ferro  o  dell'  acciaio  che  verrà 
lanciato  in  una  fiancata,  o  in  una  scarica  simultanea  dei  proprii 
cannoni,  ma  nel  calcolo  fk  d'uopo  introdurre  un  altro  dato, 
l'unità  di  tempo,  onde  cosi  tener  conto  dell'intervallo  che  passa 
tra  un  colpo  e  l'altro.  E  neppure  ciò  basta,  poiché  per  l'effetto 
utile  dell'artiglieria  bisogna  considerare  anche  il  campo  di 
tiro,  che  dipende  dalla  diversa  sistemazione  dei  cannoni  sopra 
due  rispettive  navi,  e  non  dimenticare  che  le  navi  colossali 
presentano  un  maggiore  bersaglio  di  quelle  ordinarie  e  posi- 
zioni più  facili  per  essere  colpite,  atteso  il  maggiore  raggio 
delle  loro  curve  di  evoluzione.  L'esempio  addotto  nel  confronto 
dell'efficacia  delle  artiglierie  sopra  due  navi  di  diverso  tipo 
dimostra  come  nell'esame  comparativo  dell'utilità  maggiore  tra 
un  tipo  e  l'altro,  occorre  mettere  a  calcolo  molte  circostanze 
combinandole  tra  loro,  e  non  soltanto  un  dato  solo  e  isolato, 
appunto  perchè  una  nave  è  il  complesso  di  molti  dati  che  si 
devono  esaminare  insieme  e  non  separatamente. 

Fin  qui  ho  considerato  il  caso  del  combattimento  di  una 
nave  gigante  che  agisca  per  proprio  conto;  che  se  vuoisi  poi 
discutere  la  ipotesi  dell'  azione  di  queste  navi  che  facessero 
parte  di  una  squadra,  si  vedrebbe  come  queste  costruzioni  co- 
lossali non  si  prestino  ad  essere  cosi  facilmente   adoperate  in 
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una  riunione  di  navi.  È  infatti  agevole  comprendere  come  in 
isquadra  debba  riuscire  d'imbarazzo  possedere  una  nave  gigante 
la  quale  nelle  varie  evoluzioni  non  possa  andare  d'accordo  con 
le  altre,  e  per  farlo  o  bisogna  che  essa  regoli  la  sua  velocità 
sopra  quella  delle  navi  ordinarie,  e  in  tale  caso  diventano  inu- 
tili le  esuberanti  velocità  che  posseggono  le  navi  giganti;  op- 
pure bisogna  obbligare  nelle  evoluzioni  le  navi  ordinarie  a 
perdere  il  vantaggio  della  loro  agilità  per  regolarsi  con  la 
nave  gigante  che  per  effetto  della  maggiore  lunghezza  richiede 
evidentemente  maggiore  area  e  maggiore  tempo  per  le  sue 
evoluzioni.  In  un*  azione  di  guerra  questi  inconvenienti  acqui- 
stano grande  importanza,  come  del  pari  si  rende  più  difficile 
la  condizione  di  chi  comanda  una  nave  gigante,  facendo  parte 
di  una  squadra  anziché  trovandosi  da  solo,  poiché  egli  deve, 
nel  primo  caso,  tenere  d'occhio  non  soltanto  le  navi  nemiche, 
ma  benanco  rendersi  conto  di  tutti  i  movimenti  delle  proprie. 
Nella  ipotesi  poi  di  un'azione  tra  due  squadre  che  può  verifi- 
carsi, che  ad  ogni  modo  occorre  contemplare,  crescono  le  pro- 
babilità del  vantaggio  che  hanno  più  navi  ordinarie  contro 
una  colossale. 

La  costruzione  delle  navi  corazzate  munite  di  rostro,  sieno 
esse  di  dimensioni  colossali  o  di  forme  ordinarie,  cambiò  cer- 
tamente il  modo  di  combattere  sul  mare,  avvicinando  la  tattica 
moderna  a  quella  usata  dalle  galere  antiche.  Ora  dalla  storia 
dei  combattimenti  delle  galere  si  ricavano  esempii  che  dimo- 
strano come  le  antiche  navi  rostrate  di  grandi  dimensioni  non 
fecero  la  migliore  prova  in  un'  azione  navale.  Questi  esempii 
non  tornano  quindi  a  vantaggio  dell'utilità  in  isquadra  di  una 
nave  gigante. 

Noi  siamo  stati  i  primi  a  tentare  la  costruzione  delle  navi 
colossali;  i  motivi  che' ci  hanno  suggerito  a  metterci  per  que- 
sta via,  non  appena  1'  amministrazione  marittima  ha  potuto 
avere  i  mezzi  finanziarii  per  intraprendere  la  costruzione  di 
qualche  nuova  nave,  questi  motivi  li  ho  già  esposti  e  più  volte 
ripetuti  a  scanso  di  essere  per  avventura  frainteso.  Nell'accen- 
nare  agli  inconvenienti  delle  navi  giganti  non  condanno  l'opera 
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passata;  sono  persuaso  che  in  date  eventualità  di  guerra  non 
ò  poco  vantaggio  per  una  nazione  quello  di  poter  disporre  di 
quattro  navi  le  quali,  prese  da  per  so  isolatamente,  rappresen- 
tano una  forza  superiore  a  qualunque  lEiItra  nave  estera,  poìchò 
nessun'altra  potenza  marittima  annovera  quattro  navi  di  forza 
superiore  alle  nostre  quattro  del  tipo  Duilio  e  Italia.  Ma  sia 
per  questo  fatto,  sia  per  gli  inconvenienti  inevitabili  che  si 
hanno  con  le  costruzioni  colossali,  sia  per  gli  attuali  progressi 
delle  arti  meccaniche  e  delle  artiglierie  che  permettono  di  avere 
oggidì  navi  forti  e  potenti  senza  ricorrere  a  eccezionali  dimen- 
sioni, sia  perchè  nessuna  marina  estera  ci  segue  in  questo  si- 
stema, sia  perchè  nessuna  flotta  si  compone  di  navi  dello  stesso 
tipo,  sia  infine  perchè  le  navi  di  una  nazione  devono  corrispon- 
dere ai  veri  bisogni  del  proprio  paese;  per  tutte  queste  ragioni 
ritengo  che  ora  non  convenga  più  seguitare  nella  costruzione 
di  queste  navi  giganti,  e  che  le  nuove  navi  da  costruirsi  in 
avvenire  debbano  essere  di  dimensioni  minori. 

Mi  affretto  fin  d*ora  ad  avvertire  che  quando  dico  dimen- 
sioni minori  non  intendo  navi  piccole  nel  senso  stretto  della 
parola,  bensì  navi  corazzate  di  primo  ordine  che  possano  effi- 
cacemente adoperarsi  nei  varii  usi  di  guerra. 


{Continua). 


Maldini 

Deputato  al  Parlamento, 
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Melbourne,  8  seitembre  1880. 

Partii  da  King  George  Sound  il  mattino  del  29  agosto  con 
bel  vento  da  0.  N.O.,  ma  grosso  mare.  Lasciai  il  piloto  all'en- 
^^^''  trata  del  golfo  senza  che  egli  volesse  essere  pagato  e  ciò  per 
^^  ordine  del  governo  di  Perth,  al    quale   egli   aveva   domandato 

>^  istruzioni  in  proposito.  Appena  messo  in  moto,  stabilii  tutte  le 

vele  facendo  rotta  dritto  su  capo  Otway.  Ma  il  vento  si  faceva 
sempre  più  gagliardo  ed  alla  notte  divenne  assolutamente  fortu- 
nale. Correre  con  un  temporale  in  poppa  è  la  meno  favorevole 
condizione  nella  quale  possa  trovarsi  V  Europa, 

Bisognò  far  diminuire  la  pressione  nelle  caldaie,  perchè 
r  elica,  uscendo  tutta  fuori  d'acqua  ne' forti  movimenti  di  bec- 
^'  cheggio,  faceva  precipitare  la  macchina  in    modo    inquietante. 

Per  difendersi  dai  grossi  colpi  di  mare  che  già  montavano  da 
poppa,  era  necessario  forzare  di  vele  ;  ma  al  tocco  dopo  la  mezza 
notte  il  velaccio  fu  portato  via  da  un  colpo  di  vento  e  pòco 
dopo  si  spezzò  la  scotta  di  parrocchetto  a  sinistra,  con  una  bozza 
che  si  era  messa  di  rinforzo,  e  contemporaneamente  si  ruppe 
Tamantiglio  di  trinchetto  dall' istesso  lato.  Il  vento  cresceva 
sempre  ed  i  colpi  di  mare  arrivavano  ad  ^un'altezza  di  circa 
8  metri,  minacciando  seriamente  la  poppa  troppo    bassa.    Non 
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potendo  spingere  la  macchina  a  tutta  forza,  non  rimaneva  altro 
partito  per  fuggire  davanti  al  mare  che  stabilire  nuove  vele. 
Tutte  le  vele  quadre  erano  pel  momento  inutilizzate^  e  perciò 
stabilii  la  trinchettina  e  la  randa  di  prua. 

Tutta  quella  notte  ed  il  giorno  seguente  si  navigò  in  quelle 
condizioni,  con  la  trinchettina  e  la  randa  di  trinchetto  bordate 
senza  alzare  la  drizza,  la  macchina  a  velocità  ridotta,  ed  il 
mare  sempre  più  grosso.  Al  mattino  d^  martedì  31  il  tempo 
sembrò  desse  una  calmata  ed  io  ne  profittai  per  far  aprire  i 
boccaporti  delle  stive,  verificare  il  carico,  e  dare  assetto  a  riva. 
Il  carico  non  sembrò  mosso;  ma  fu  puntellato  meglio  per  quanto 
lo   permetteva  il  grossissimo  mare. 

Feci  subito  stabilire  di  nuovo  le  vele  quadre  meno  il  ve- 
laccio: il  barometro,  che  era  disceso  sino  a  760  mm.,  montò  a 
770.  Alla  sera  il  vento  calmò,  ma  il  mare  era  sempre  agitatis- 
simo  e  dovetti  serrare  le  vele.  Il  mercoledì  1  settembre  si  na- 
vigò di  nuovo  con  fortunale  da  iNlaestro  e  Maestro  Tramontana, 
ma  r  alberatura  essendo  in  buon  assetto  ed  il  velaccio  a  basso, 
feci  vela  al  trinchetto  e  parrocchetto  terzarolato;  sebbene  si 
dovesse  di  nuovo  moderare  l'andamento  della  macchina,  pure  si 
facevano  così  9  miglia  all'  ora,  ed  il  mare  di  poppa  non  ci  rag- 
giungeva. Durante  la  notte  si  ebbero  le  più  forti  rollate,  che 
raggiunsero  i  35",  e  di  nuovo  fui  costretto  a  diminuire  di  vele 
togliendo  il  trinchetto  e  calando  il  parrocchetto  sulla  testa  di 
moro,  perchè  nelle  rollate  l'alberatura  si  scuoteva  in  modo  da  far 
temere  qualche  avaria  ;  ma  all'  alba  m' invelai  di  nuovo  e  si 
navigò  tutto  il  giorno  2  ed  il  giorno  3  con  trinchetto,  parroc- 
chetto e  tutte  le  vele  di  taglio  con  buon  vento  in  poppa  e  grosso 
mare,  filando  circa  9  miglia  all'ora.  Il  giorno  é  si  navigò  con 
bel  tempo  in  vista  delle  coste  tra  Capo  Nelson  e  Capo  Otway. 

Il  giorno  5  con  bel  tempo  mi  accostai  a  Port  Philip,  ed  ap- 
pena preso  il  piloto,  entrai  dal  canale  di  ponente.  La  prima 
notizia  che  raccolsi  fu  quella  del  naufragio  di  due  bastimenti 
avvenuto  la  notte  antecedente  nelle  vicinanze  di  Melbourne.  Il 
primo  era  il  Sorata  della  Orientai  Line,  proveniente  dall'In- 
ghilterra, che  dopo  aver  toccato  Adelaide  andò  a  frangersi  la 
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notte  dèi  3,  con  bel  tempo,  sullo  scoglio  di  Jatala  nel  canale  di 
Baksters  :  pare  che,  oltre  ai  passeggieri  ed  all'equipaggio»  salvati 
dal  Voonona^  pochissimo  altro  potrà  salvarsi.  Fra  i  primi  vi  era 
il  duca  di  Manchester,  presidente  della  sezione  inglese  della  espo- 
sizione, col  suo  seguito  e  con  molti  espositori  inglesi.  11  carico  si 
componeva  di  oggetti  inglesi,  svizzeri  e  belgi  per  la  esposizione 
stessa  in  gran  quantità  e  tutti  di  gran  valore,  fra  i  quali  una 
splendida  collezione  di  orologi  svizzeri. 

L' altro  è  V  Eric  the  Bedj  clipper  americano  di  1580  tonn. 
di  registro,  carico  di  quasi  tutta  la  esposizione  americana,  an- 
dato a  naufragare  su  Capo  Otway  anche  durante  la  notte  del  3. 
La  prima  notizia  della  perdita  di  questo  bastimento  fu  annun- 
ziata a  Melbourne  da  tutti  i  giornali  come  la  perdita  del  vapore 
italiano  da  guerra  1*  Europa  con  1*  esposizione  italiana. 

Il  vapore  australiano  Dawn^  che  passò  di  11  un  momento 
dopo  del  naufràgio  diretto  a  Wamambool,  e  che  salvò  i  pas- 
seggieri e  r  equipaggio,  meno  4  annegati,  telegrafò  al  suo  arrivo 
la  notizia  esatta,  la  quale  pervenne  a  Melbourne  nel  pomeriggio 
del  é.  Il  bastimento  e  V  intero  carico  in  10  minuti  furono  com- 
pletamente in  pezzi.  Io  passai  al  traverso  del  Capo  Otway  verso 
la  mezzanotte  dal  4  al  6  e  perciò  non  vidi  nulla. 

Giunto  in  rada  di  Sandridge  io  sperai  poter  entrare  nel 
Jara  River  e  risalirlo  sino  a  Melbourne  facilitando  grande- 
mente il  trasporto  de'  miei  materiali  da  bordo  al  palazzo 
della  esposizione;  ma  il  piloto  del  fiume  trovò  che  i  16  piedi 
che  io  pescavo  in  quel  momento  non  mi  permettevano  di  en- 
trare, e  diedi  fondo  davanti  il  Balway  Pear.  Appena  dato  fondo, 
venne  a  bordo  V  Harbour  Master,  incaricato  dal  governo  di 
Vittoria,  a  darci  il  benarrivato  ed  a  mettere  a  nostra  disposizione 
tutte  le  maggiori  facilitazioni.  Ho  trovato  in  rada  il  Finisterre^ 
trasporto  francese  del  tipo  della  Città  di  Napoli^  la  fregata  di 
Vittoria  Nelson  ed  il  monitor  Cerberus  coi  quali  ho  subito 
scambiato  i  complimenti  d'uso.  La  sera  stessa  venne  a  bordo 
un  segretario  del  r.  console  dal  quale  ricevetti  la  corrispon- 
denza. 

Venne  anche  a  bordo  il  signor  Sarf^tti,  dal  quale  fui  in- 
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formato  come  tatto  fosse  in  corso  di  preparazione  per  il  solle- 
cito sbarco  di  materiali,  essendo  stato  avvisato  del  mio  pros- 
simo arrivo  dal  mio  dispaccio  da  Àlbany,  e  sebbene  avesse 
avuto  qualche  giorno  dopo  la  notizia  della  nostra  perdita,  su- 
bito smentita. 

L'indomani  (6>  sbarcai  i  passeggieri  e  mi  recai  a  fare  la 
visita  di  dovere  al  r.  console  cav.  de  Goyzenta. 

Mi  trattenne  lungamente  e  fui  invitato  a  voler  far  parte, 
qual  membro,  della  Commissione  regia  per  l'Esposizione  ita- 
liana. Credo  essermi  conformato  puntualmente  alle  idee  dell'  E.  V. 
accettando  ed  offrendomi  tanto  a  lui  quanto  al  signor  Sarfatti 
per  tutte  le  agevolazioni,  facilitazioni  ed  aiuti  che  in  qualunque 
modo  avrei  potuto  dare. 

Io  sono  appena  arrivato  e  non  posso  in  questo  mio  primo 
rapporto  dare  ragguagli  precisi  all'  E.  V.  Però  posso  assicurarla 
che  a  qualunque  modo  nulla  trascurerò,    ne'  limiti    delle    mie 
attribuzioni,  perchè  l' Italia  sia  degnamente  rappresentata.  In- 
sieme col  r.  console  si  andò  a  fare  un    giro    nello    splendido 
palazzo  dell'esposizione.  Per  la  prima  impressione  prodotta  da 
una  rapida  occhiata,  mi  pare  poter  dire  che  all'Italia  sono  as- 
segnati  tre  locali   spaziosi,  ben  situati   e    relativamente  ben 
aereati,  giacché  l'aria  e  la  luce  difettano  in  genere  nell'intiero 
edifizio.  Sebbene  arrivati  tardi,  non  mi  pare  che  le  altre  nazioni, 
meno  la  Francia  e  la  Germania,  sieno  gran  fatto  più  avanti 
di  noi.  Il  locale  è  per  ora  tutto  ingombro  di  casse  non  ancora 
aperte.  I  nostri  locali  sono  anche  essi   alquanto  ingombri  da 
materiali  italiani  venuti  dall'esposizione  di  Sidney   e    de' quali 
le  terrò  parola  diffusamente,  quando  sarò  meglio  informato,  nel 
mio  prossimo  rapporto. 

Tutta  r  intiera  giornata  fii  impiegata  nel  disbrigo  delle 
non  poche  formalità  doganali  nelle  quali  io  accompagnai  perso- 
nalmente il  sig.  Sarfatti  onde  aiutarlo.  Trovai  in  tutti  gli  im- 
piegati la  massima  amabilità  e  buona  volontà  di  favorirmi; 
ma  essi  stessi  lamentavano  il  loro  troppo  pedante  e  complicato 
congegno  amministrativo.  Il  tempo  volto  alla  pioggia  dirotta 
non  facilitava  certamente  l'andata  da  un  ufficio  all'altro  e  vi 
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fu  nn  momento  in  cai  temetti  seriamente  che  si  sarebbe  stati 
ancora  qualche  giorno  prima  di  poter  mandare  a  terra  i  primi 
colli.  Ciò  non  ostante  ieri  mattina  (7)  all'alba  salpai,  e  con 
una  sola  caldaia  mi  Tenni  ad  ormeggiare  a  Town  Pear,  dove  il 
signor  Sarfatti  mi  ayeya  pregato  che  mi  accostassi. 

À  Ralway  Pear  bisogna  mettere  i  materiali  sulla  ferrovia  ed 
alla  stazione  di  Melbourne  passarli  sui  carri.  È  più  breve  met- 
terli sui  carri  da  bordo  come  a  Town  Pear  e  mandarli  diret- 
tamente air  esposizione.  Vi  è  un  binario  che  corre  per  tutto 
l'interno  della  esposizione,  ma  non  è  congiunto  alla  stazione. 

Fortunatamente  ieri  stesso  nelle  ore  pom.  si  cominciò  lo 
sbarco  dei  materiali  e  quei  pochi  che  si  sono  sbarcati  erano  in 
buono  stato. 

Per  il  momento  non  ho  avuto  bisogno  urgente  di  alcun 
materiale  né  viveri  ed  ho  creduto  meglio  concentrare  tutte  le 
mie  cure  alla  sollecita  iniziazione  de*  lavori  per  l' esposizione. 
A  suo  tempo  stipulerò  nelle  debite  forme  un  contratto  per  i 
miei  rifornimenti. 

Io  fui  male  informato  in  Albany  della  proroga  dell'aper- 
tura dell'esposizione;  per  ora  resta  sempre  fissata  pel  V  otto- 
bre. Ma  la  commissione  austro-ungarica  ha  già  significato  uf- 
fizialmente  che  per  quell'epoca  non  potrà  aprire  la  sua  sezione, 
e  le  altre  nazioni,  meno  la  Francia  e  la  Germania,  non  credo 
che  saranno  gran  fatto  più  avanti  di  noi. 

Ed  ora  la  E.  V.  vorrà  permettermi  che  io  le  dia  qualche 
schiarimento  sull'itinerario  da  me  seguito  in  tutta  la  naviga- 
zione da  Venezia  a  Melbourne. 

Secondo  le  istruzioni  che  ella  si  compiacque  impartirmi*  io 
dovetti  toccare  Brindisi,  Porto-Said,  Suez,  Aden  e  Pointe  de 
Galles.  La  E.  V.  poi  mi  lasciava  facoltà,  o  di  proseguire  per  Sin- 
gapore per  lo  stretto  di  Malacca;  o,  per  lo  stretto  della  Sonda, 
andare  a  Batavia.  Veramente  io  avrei  potuto  da  Pointe  de  Galles 
per  lo  stretto  della  Sonda  andare  direttamente  a  Surabaya  con 
evidente  economia  di  tempo,  giacché  1'  Europa  può  benissimo 
fare  d'un  tratto  le  2300  miglia  che  dividono  questi  due  porti. 
Ma  le  mie  istruzioni  non  sembravano  aatorizzarmi  abbastanza 
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a  questa  traversata  e  mi  pareva  anche  mio  dovere  toccare  Sin- 
gapore per  consegnare  a  quel  console  di  S.  M.  le  casse  che  io 
aveva  a  destinazione  di  S.  À.  K.  il  Duca  di  Genova.  In  tutti  i 
modi  io  feci  tesoro  dei  consigli  che  l'È.  Y.  si  compiaceva  darmi 
usile  sue  istruzioni  e  n*  ebbi  chiara  prova  da' grandi  vantaggi 
che  me  ne  risultarono.  E   cosi   da  Singapore,  dove   conforme- 
mente alle  previsioni  della  K  Y.  mi  rifornii  a  buoni   prezzi 
e   con   grandi   comodità,    seguii  per   Surabaya,   ed  essendomi 
cosi  portato  molto  al  vento,  affrontai  con  assai  vantaggio  i  venti 
da  S.  K»  che  trovai  violentissimi  sulla  costa  ovest  dell'  Austra- 
lia e  che  mi  avrebbero  resa  assai  più  lunga  la  già  difficile  na- 
vigazione della  costa  est,  dalla  quale  la  E.  Y.  con  squisito  cri- 
terio mi  sconsigliava.  Sino  da  Singapore   avevo   acquistata  la 
certezza  che  in  King  George  Sound  avrei  trovato  carbone  e  tutto 
quanto  altro  avesse  potuto  farmi  bisogno  e  perciò  preferii  toc- 
care questo  porto  piuttosto  che  Eleiielg  (Adelaide),  perchè  il  pri- 
mo si  trova  più  sulla  via  ed  il  secondo  è  di  più  difficile  approdo. 
La  traversata  della  costa  ovest  Australia  fu  lunga  e  tra- 
vagliata da  venti  contrari,  ed  arrivai  su  Capo  Lecwin  dopo  due 
giorni  di  agguantata,  che  mi  fecero  giudicare  prudente  entrare 
in  King  George  Sound,  anche  per  dare  qualche  assetto  alla  mac- 
china. Da  King  George  Sound  a  Melbourne   la   traversata   fu 
tempestosissima,  ma  rapida. 

In  tutti  i  porti  non  mi  trattenni  che  il  tempo  necessario 
assolutamente  per  ritornirmi,  tranne  che  in  Aden  ove  fui  co- 
stretto a  trattenermi  8  giorni  per  le  riparazioni  alle  caldaie 
come  Le  partecipai,  e  cosi  i  giorni  di  porto  furono: 

Brindisi  1,  Porto  Said  1  V.,  Suez  «/„  Aden  7  'A,  Pointe  de 
Galles  3  V„  Singapore  4  V„  Surabaya  3  V,  e  King  George  Sound 
2  V,;  totale  24  giorni  e  mezzo,  i  quali  dedotti  da  85  giorni  tra- 
scorsi dalla  partenza  da  Yenezia  (12  giugno)  all'arrivo  a  Mel- 
bourne (6  settembre)  danno  un  periodo  di  assoluta  navigazione 
di  61  giorno,  impiegata  a  percorrere  una  distanza  di  10  600  mi- 
glia con  una  media  di  172  miglia  per  giorno. 

Neir  intiera  navigazione  si  consumarono  1660  tonnellate  di 
carbone  cosi  ripartite  :  da  Yenezia  a  Brindisi  tonnellate  59,500; 
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detto  a  Porto  Said  132;  detto  a  Suez  20,250;   detto   ad   Aden 

* 

186,250  :  detto  a  Pointe  de  Galles  265  ;  detto  a  Singapore  180  ;  detto 
a  Snrabaya  160;  detto  ad  Albany  360;  detto  a  Melbourne  200. 
Totale  1563  ;  il  che  dà  una  inedia  di  25,500  tonnellate  al  giorno. 

Tranne  nelle  due  traversate  da 'Singapore  a  Surabaya  e 
da  Surabaya  a  King  George  Sound,  nelle  quali  si  ebbero  o 
calme  o  venti  contrari,  in  tutte  le  altre  si  fece  uso  di  vele  e 
forza  di  vele  e  non  si  ebbe  altra  avaria  a  riva  che  la  perdita 
del  piccolo  velaccio  già  molto  vecchio.  Io  credo  essere  entrato 
nello  spirito  delle  istruzioni  della  E.  V.  servendomi  di  tutti 
i  mezzi  messi  a  mia  disposizione  per  arrivare  il  più  presto 
possibile  a  Melbourne;  e  se  la  K  V.  vorrà  tener  conto  del 
ritardo  pel  transito  del  canale  di  Suez  ;  delle  diverse  volte  che 
si  dovette  navigare,  per  più  ore,  soltanto  a  vela,  per  dar  tempo 
alla  macchina  di  fare  qualche  lieve  riparazione  ;  del  tempo  che 
si  rimase  alla  fonda  due  volte  nel  canale  di  Bank  e  tre  in 
quello  di  Surabaya,  tutti  ritardi  causati  da  imperiosa  neces- 
sità, spero  averle  adempiute  scrupolosamente. 

La  traversata  più  lenta  fu  quella  da  Surabaya  a  King 
George  Sound  (1980  miglia)  per  la  quale  si  impiegarono  12 
giorni  e  mezzo,  compreso  il  tempo  perduto  alla  fonda  nello 
uscire  dalla  rada  di  Surabaya  per  aspettare  l'alta  marea,  un 
giorno  (il  24)  in  cui  si  agguantò  un  temporale  e  tre  ore  (il  23) 
passate  colla  macchina  ferma  per  pulire  i  tubi  della  sentina. 
Cosi  risulta,  che  in  questa  traversata  la  media  del  cammino  fu 
di  miglia  160  al  giorno  con  consumo  di  28,700  tonnellate. 

La  più  rapida  traversata  fu  da  Aden  a  Pointe  de  Galles, 
quando  con  tutta  la  forza  di  vele  spiegate  si  ebbe  un  cammino 
medio  di  miglia  205  al  giorno,  con  consumo  di  26  tonnellate 
di  carbone  percorrendo  2140  miglia  in  10  giorni  e  mezzo. 

Credo  mio  dovere  aggiungere  che  durante  il  viaggio  l'equi- 
paggio ha  sensibilmente  avanzata  la  sua  istruzione  e  si  mostrò 
robusto,  disciplinato  e  di  ottima  condotta.  Anche  dei  passeg- 
gieri  non  ho  avuto  alcun  motivo  di  lagnarmi. 
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E  LA  SCIENZA  ECONOMICA. 


Leggendo  scrìtti  redatti  da  ufficiali  della  r.  marina,  o 
trattenendosi  con  esso  loro  a  colloquio  su  di  qualche  argomento 
di  pubblico  benessere,  è  facile  rilevare,  come  per  quanto  distin- 
tissime per  acutezza  d'ingegno  e  per  dottrina  tecnica,  nondi- 
meno queste  egregie  persone  difettino  pressoché  tutte  di  col- 
tura economica. 

Ciò  dicendo,  io  son  ben  lontano  dal  volere  in  qualche  modo 
far  torto  ad  un  Corpo  così  chiaro  per  larghe  cognizioni  scien- 
tifiche e  forti  studi,  qual  è  quello  della  nostra  marina  da 
guerra;  solo  mi  permetto  di  constatare  un  fatto  che  reputo  con- 
forme al  vero,  nello  intento  di  formulare  una  proposta,  che^  se  non 
erro,  parmi  possa  almeno  meritare  l'onore  della  discussione. 

Perchè  in  generale  i  nostri  valenti  ufficiali  di  marina  poco 
conoscono  la  scienza  economica?  La  risposta  ò  ovvia:  perchò 
così  negli  studi  preparatorii,  per  essere  ammessi  nei  collegi  di 
marina,  come  in  quelli  proseguiti  in  questi  ultimi,  non  fu  loro 
mai  compartito  alcun  insegnamento,  neanche  elementare,  di 
scienza  economica. 

Ben  è  vero  che  molti  fra  di  essi  viaggiando  all'estero  e  me- 
ditando sullo  svolgimento  economico  delle  altre  nazioni,  ed  in 
particolar  modo  su  quello  prodigioso  dell'  Inghilterra  e  degli 
Stati  Uniti  di  America,  sono  andati  gradatamente  formandosi 
un  prezioso  corredo  di  pratiche  nozioni,  circa  i  commerci,  la 
marina  mercantile,  le  linee  di  navigazione  a  vapore,  le  ferrovie» 
le  industrie  manifatturiere,  i  cambi  internazionali,   le  associa- 
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zioni  e  le  istituzioni  commerciali,  le  emigrazioni,  gli  stabili- 
menti coloniali  ed  altri  consimili  fatti,  d' indole  essenzialmente 
economica. 

Ma  quanto  più  complete,  ordinate  e  feconde  sarebbero  riu* 
scite  queste  osservazioni,  quando,  alle  persone  cui  si  offriva  lo 
spettacolo  di  questi  fatti  sociali,  non  fossero  mancati  gli  elementi 
teorici  della  scienza  che  spiega  e  determina  tali  fenomeni  ! 

Panni  quindi  che  un  insegnamento  elementare  della  scienza 
economica,  di  preferenza  compartito  nell'Accademia  militare 
marittima,  dovrebbe  riuscire  grandemente  utile  ai  nostri  bravi 
ufficiali  di  marina,  pur  riconoscendo  che  questa  proposta  può 
essere  combattuta  con  obbiezioni  che  valgono  a  primo  aspetto 
a  £Btrla  riguardare  come  meno  opportuna. 

Infatti  si  può  anzi  tutto  affermare  che  le  cognizioni  eco* 
nomiche  sono  poco  confSa^cienti  all'  indole  della  professione  eser- 
citata dall'ufficiale  di  marina;  si  può  inoltre  obiettare  che 
essendo  ai  nostri  giorni  l' arte  della  guerra,  cosi  terrestre  come 
marittima,  divenuta  pressoché  la  sintesi  di  tutte  le  scienze,  il 
fardello  di  studi  imposto  ai  giovani  ufficiali  è  anche  troppo 
pesante,  senza  che  si  venga  a  maggiormente  aggravarlo. 

A  queste  osservazioni  rispondo  che  l'ufficiale  di  marina 
non  può  né  deve  essere  considerato  esclusivamente  come  un 
uomo  di  guerra;  poiché  se  precipuo  compito  del  Corpo  della 
r.  marina  ed  in  particolar  modo  dell'  ufficialità  che  lo  dirige, 
quello  dev'essere  di  preparare  operosamente  in  tempo  di  pace 
le  probabilità  di  vittoria  pel  supremo  giorno  della  lotta,  é  pur 
vero  che  incombe  all'ufficiale  di  marina  l'onorevolissimo  inca- 
rìco,  non  solo  di  proteggere,  come  suol  dirsi,  il  commercio  e  la 
marina  mercantile,  ma  di  promuovere  eziandio,  favorire,  aiu- 
tare lo  svolgimento  economico  della  nazione  all'estero. 

Numerosissime  sono  infatti  le  occasioni  che  in  particolar 
modo  nei  lunghi  viaggi  e  nelle  stazioni  navali  all'estero  si 
presentano  all'ufficiale  di  marina,  per  far  conoscere  particola- 
rità interessanti,  rendere  noti  fatti  per  lo  avanti  non  conosciuti 
o  poco  esattamente  precisati  e  che  possono  pur  avere  una  no- 
tevole azione  sull'economia  nazionale.  L'ufficiale  di   marina  ò 
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divenuto  ai  nostri  giorni,  grazie  al  largo  corredo  degli  studi 
scientifici  compiuti  e  delle  cognizioni  teorico-pratiche  che  pos- 
siede, un  mezzo  potente  per  diffondere  la  civiltà  ed  accrescere 
la  prosperità  nazionale.  U  quale  risultato  riesce  più  agevole  a 
questo  funzionario,  per  i  copiosi  e  possenti  mezzi  che  la  na- 
zione pone,  anche  a  tale  intento,  a  sua  disposizione. 

Che  tali  risultamenti  il  paese  e  la  sua  legale  rappresen- 
tanza si  ripromettano  giustamente  dagli  ufficiali  della  marina 
bellica,  lo  provano  i  frequenti  viaggi  di  circumnavigazione  che 
con  grave  dispendio,  ma  con  grande  profitto,  si  vanno  dalla 
r.  marina  compiendo.  Né  questi  viaggi  giovano  soltanto  ad  ac- 
crescere la  somma  delle  cognizioni  dei  nostri  valenti  ufficiali, 
ma,  grazie  alle  relazioni  che  essi  vanno  facendo  al  ministero 
da  cui  dipendono,  pubblicate  che  sieno,  contribuiscono  ad  utili 
applicazioni,  ad  ardite  intraprese,  a  vantaggiose  speculazioni, 
che  sfuggono  alla  corta  veduta  del  disattento  osservatore,  ma 
che  si  appalesano  di  positiva  realità  a  chi  tenga  diligentemente 
fisso  lo  sguardo  alle  infinite  particolarità  che  compongono  Io 
svolgimento  economico  della  nostra  nazionalità  in  estere  regioni. 

Le  nozioni  ben  precisate  che  risguardino  la  esatta  cono- 
scenza anco  delle  più  remote  plaghe  del  globo  (geografia)  ; 
le  osservazioni  ed  indicazioni  diligenti,  dei  modi  mediante  i 
quali  popoli  poco  noti  provvedono  al  loro  sostentamento  e  mi- 
rano a  conseguire  il  loro  benessere  (condizioni  economiche); 
la  possibilità  di  attivare  vantaggiosi  scambi,  di  fondare  fatto- 
rie, stabilimenti,  colonie  conmierciali  od  agricole  (svolgimento 
economico)  riescono  tardi  o  tosto  di  grande  vantaggio  per  una 
nazione  eminentemente  espansiva  qual  è  l'Italia,  che,  seguendo 
in  piccole  proporzioni  Y  esempio  Hi  altre  più  intraprendenti  po- 
polazioni, mostra  comprendere  che  per  esser  prosperi  all'in- 
temo  è  mestieri  farsi  operosi  e  ricchi  anche  all'estero. 

Compiendo  missioni  e  viaggi  in  lontani  mari  illustri  uffi- 
ciali di  marina  chiarirono,  con  lodatissimi  lavori,  come  essi 
riconoscessero  non  dover  limitare  i  loro  studi  alle  osservazioni 
nautiche,  astronomiche,  idrografiche,  meteorologiche  ed  a  quanto 
riguarda  la  navigazione  soltanto.  I  pregevoli  scritti  del  D'Ar- 
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mìnjon,  del  Loveca,  di  Del  Santo,  del  Frincipe  Tomaso  di  Savoia, 
del  De  Àmezaga  e  di  altri  distinti  ufficiali  della  r.  marina  ri- 
boccano di  osservazioni  economiche,  e  provano  come  rapporti  di 
tal  natura  diventino  tanto  più  vantaggiosi  per  la  patria,  quanto 
più  profondo  e  diligente  risulta  in  essi  lo  stadio  dei  fatti  utili 
0  che  allo  svolgimento  delle  utilità  si  riferiscono.  Se  ciò  è  di 
già  vero  ai  nostri  giorni,  tanto  maggiore  d'anno  in  anno  deve 
accrescersi  la  rilevanza  di  cotesti  studi  geografici,  statistici  ed 
economici,  per  la  gravitazione  naturale  di  tutte  le  nazioni 
verso  i  reciproci  scambi  e  le  mutue  utilità  che  tutte  devono 
per  loro  vantaggio  ricercare. 

Ora  se  V  ufficiale  di  marina  non  deve  essere  estraneo  a  verun 
ramo  del  grande  albero  della  scienza,  ognun  vede  che  non  può 
riuscirgli  se  non  sommamente  utile  la  cognizione  delle  leggi 
del  mondo  economico,  fisica  sociale  che  porge  i  mezzi  per  spie- 
gare quanti  fenomeni  si  riferiscono  al  grande  principio  dell'utile, 
che  tutti  i  viventi  trascina  e  guida. 

Quindi,  a  mio  avviso,  non  soltanto  vantaggioso,  ma  presso- 
ché necessario  deve  reputarsi  per  l'ufficiale  della  r.  marina  lo 
studio  delle  discipline  economiche,  non  essendo  egli,  come  credo 
aver  dimostrato,  chiamato  soltanto  a  perfezionare  con  cura  quo- 
tidiana la  tremenda  arte  della  guerra,  ma  eziandio  a  far  rifiorire 
e  prosperare  quelle  proficue  intraprese  della  pace,  dalle  quali  prin* 
cìpalmente  le  nazioni  ricevono  sostentamento,  ricchezza  e  forza. 

Dimostrata  cosi  la  utilità  dello  studio  dell*  economia  pub- 
blica per  parte  dell'  ufficiale  della  r.  marina,  spero  di  calmare 
i  timori  abbastanza  fondati  di  coloro  cui  sembra  pericoloso 
aggravare  l'onere  degli  studi  che  a  quello  si  impongono,  con 
un  nuovo  e  pacifico  insegnamento,  poco  per  taluni  conforme 
ai  bellicosi  intenti  dell'armata  di  mare. 

Certo  questa  obbiezione  avrebbe  rilevanza  quando  si  pro- 
ponesse di  corredare  V  Accademia  militare  marittima  dello  in- 
segnamento dell'  economia  sociale,  quale  si  comparte  nelle  Uni- 
versità del  regno  ed  anco  in  taluni  istituti  tecnici  di  maggiore 
importanza;  ma  l'efficacia  dell'opposta  argomentazione  di  molto 
si  attenua  quando  si  ritenga  che  l'insegnamento  di  cui  è  caso 
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dovrebbe  restringersi  a  non  più  di  due  o  tre  lezioni  la  settimana, 
e  limitarsi  alle  principali  nozioni  di  scienza  economica  e  statistica. 

Quando  lo  si  reputasse  opportuno,  si  potrebbe  eziandio  sta- 
tuire che  le  nozioni  economiche  dovessero  far  parte  dei  program- 
mi di  ammissione  airAccademia  predetta.  In  tal  caso,  però,  con- 
verrebbe pur  sempre  nell'ultimo  anno  di  corso  dell'Accademia 
provvedere  che  le  norme  teoriche  di  scienza  statistica  venissero 
svolte  agli  aspiranti  al  grado  di  Cruardia  marina.  Ma  se  in- 
vece r  insegnamento  di  scienza  economica  venisse  stabilito  nel- 
r  Accademia,  dovrebbe  pur  far  parte  di  tale  corso  l' insegna- 
mento dei  principii  scientifici  della  statistica.  Invero  riuscirebbe 
arduo  compartire  fruttuosamente  ai  giovani  che  desiderano  es- 
sere ammessi  all'  Accademia  V  insegnamento  sia  pure  elemen- 
tare della  scienza  statistica,  la  cui  rilevanza  non  può  essere 
convenevolmente  apprezzata,  se  non  da  mente  più  matura. 

Quindi  r  accennato  insegnamento,  mentre  è  vantaggioso  per 
r  ufficiale  di  marina  e  per  quanti  ritraggono  utili  cognizioni 
dalle  accennate  pubblicazioni,  purché  sia  mantenuto  in  mode- 
sti confini,  non  può  riuscire  di  molesto  aggravio  al  giovane 
alunno  dell'Accademia  militare  marittima. 

D'altronde  non  bisogna  poi  disconoscere  come  il  grande 
progresso  ottenutosi  negli  studi  propri  dell'  ufficiale  di  marina, 
anche  da  un  solo  ventennio,  è  principalmente  dovuto  a  nuovi 
insegnamenti,  che  la  ragione  e  la  esperienza  andarono  grada- 
tamente dimostrando  necessari,  sebbene  prima  non  fossero  suffi- 
cientemente apprezzati. 

Oso  lusingarmi  che  la  mia  proposta  possa  essere  presa  in 
qualche  considerazione  e  reputata  degna  di  formar  soggetto  di 
imparziale  e  spregiudicata  discussione.  Se  per  avventura  poi 
gli  argomenti  che  tale  proposta  dimostrano  vantaggiosa  fossero 
più  poderosi  di  quelli  che  la  contrastano,  nutro  fiducia  possa  essere 
favorevolmente  accolta  da  chi  con  tanta  profonda  cognizione  di 
tecniche  discipline  e  con  si  grande  e  serena  ampiezza  di  ve- 
dute regge  il  dicastero  della  marina  nazionale. 

Genova^  20  ottobre  1880. 

Iacopo  YiBaiLio. 
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I  PORTI  MILITARI. 


IV. 


LE  BOCCHE  DI  CATTARO. 

1.  —  Il  canale  di  Cattaro  fa  in  antico  appellato  Sinus  Ri- 
jsonicus^  e  se  ne  disputarono  il  possesso  Boma  e  gl'Illirici,  i  Ne- 
magna  e  Bisanzio,  Genova,  Venezia  e  gli  Spagnaoli,  e  dipoi, 
ai  tempi  napoleonici,  llnghilterra  e  la  Francia. 

Al  navigatore,  che  passa  colla  sua  nave  a  breve  distanza 
dairimboccatura  del  canale  di  Cattaro  e  poi  lungo  la  sinuosa 
costiera  conosciuta  nella  marina  di  Venezia  col  nome  di  Alba- 
nia  veneta,  presentansi  vedute  di  paesaggi  e  di  marine  stu- 
pendamente belle. 

La  costa  orientale  adriatica  è  ricca  di  porti  e  di  magni- 
fici e  strani  contrasti  di  una  natura,  che  ha  in  sé  dell*  ecce- 
zionale e  del  grandioso,  raffigurando  quasi  una  lotta  titanica  fra 
il  mare  e  la  terra,  rivali  nel  porgere  all'  uomo  esempi  meravi- 
gliosi di  fisica  industria,  d'arte  e  di  potenza.  In  nessun  luogo 
però  questi  elementi  della  natura  sono  meglio  combinati  e,  ci  si 
permetta  la  frase,  modellati,  di  quello  che  nel  distretto  marittimo 
di  Cattare,  che  imprendiamo  a  descrivere  (1).  Ben  rari  sono  i 
bacini  d'acqua,  rari  i  golfi,  che  rispondano  alle  esigenze  di  un 


(1)  Per  riconoscere  la  posizione  delle  Bocche  dì  Cattaro,  venendo  dalla 
parte  di  scirocco  si  osserva  Talta  montagna  di  Antivarì,  con  la  vetta  pun- 
tata a  pane  di  zucchero,  e  poi  la  cima  biforcuta  del  Lovcen  o  Monte  Sella. 
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porto  di  gaerra  meglio  di  questo  canale.  Addossato  alle  elevate 
e  quasi  perpendicolari  montagne  della  Cemagora,  che  in  fondo 
in  fondo  a  picco  si  tuffano  nelle  acque  da  un'altezza  di  più  che  sei 
mila  piedi,  e  gli  formano  baluardo  insuperabile  dalla  parte 
orientale  e  a  nord-est,  il  canale  cattarino,  dopo  percorse  infra 
terra  ben  16  miglia  e  mezzo  italiane,  presenta  alla  sua  entrata 
una  bocca  di  un  miglio  e  mezzo  fra  le  due  punte  d*  Àrza  e  di 
Ostro.  Questa  foce  è  divisa  e  resa  più  angusta  dalla  esistenza 
di  due  isolotti  (scoglio  Bondoni  e  scoglio  Martello).  Il  primo  e 
più  grande  dalla  sua  riva  nord -ovest  alla  punta  d'Ostro  apre  il 
passaggio  principale  in  uno  spazio  di  metri  1920.  Dallo  scoglio 
Bondoni  o  forte  Mamula  alla  punta  d'Arza,  nel  secondo  passo 
d'entrata  a  diritta,  la  distanza  ò  di  metri  800,  sicché  la  larghezza 
complessiva  dell'entrata  del  canale  è  di  circa  3  chilometri.  Essa 
si  scopre  da  lontano  e  rassomiglia  ad  im  piccolo  golfo.  Mano 
mano  che  si  avvicina  la  terra  si  scorge  a  sinistra  la  punta  di 
Ostro,  in  forma  di  penisola  appuntita,  scoscesa,  sulla  quale  un 
fanale,  che  proietta  i  suoi  raggi  di  luce  nelle  notti  calme  a  18 
miglia  di  distanza.  Nel  mezzo  comparisce  lo  scoglio  Bondoni, 
dinanzi  alla  valletta  dominata  dalla  punta  della  penisola  di  Lu- 
stiza.  Colà  appaiono  le  prime  case.  Tanto  lo  scoglio  Bondoni 
che  la  punta  d'  Ostro  sono  ridotti  a  forti .  di  prim'  ordine  con 
sottoposte  batterie  radenti.  Le  fortificazioni  dell'isolotto  Bondo- 
ni portano  dal  1865  il  nome  di  forte  Mamula,  dal  generale  au- 
striaco Mamula,  cui  è  dovuto  tutto  il  sistema  di  opere  che 
protegge  i  lidi  della  Dalmazia.  Ove  si  prenda  nota  delle  bat- 
terie d'  Arza  e  di  quelle  sulla  penisola  di  Lustiza  verso  il 
mare,  converrà  riconoscere  essere  l'accesso  al  canale  di  Cattaro 
perfettamente  fortificato.  La  profondità  varia  in  questa  foce 
dalle  15  alle  35  braccia.  Subito  dopo  l'entrata,  la  scena  mani- 
festa tutta  la  sua  magnificenza.  Da  prima,  a  dritta,  il  pittore- 
sco forte  Mamula  e  le  case  di  Zadnjza,  a  sinistra  un  più  largo 
seno  di  mare  fra  punta  d'Ostro  e  punta  Cobila,  formanti  un  ar- 
co perfetto,  lidi  in  parte  lussureggianti  di  vegetazione,  in  parte 
rocciosi  e  nudi;  di  fronte  la  punta  di  Lustiza  col  Blockhaus  e 
le  striscie  bianche  delle  sue  batterie  di  Eaballa;  dappertutto  i 
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contrasti  fisici  più  singolari  e  una  miscela  di  marine  e  di  pae- 
saggi di  straordinaria  vaghezza.  Si  passa  quindi  per  la  prima 
stretta  del  canale,  fra  punta  Cobila  e  Porto  Rose.  Lo  spazio  più 
limitato  di  mare  è  veramente  fra  questa  punta  e  la  batteria 
Kaballa,  ed  è  di  9f)0  metri.  Da  questo  punto  si  apre  all'occliio 
una  prospettiva,  che  supera  quella,  veduta  alla  foce.  Tutta  la 
baia  di  Topla  o  di  Castelnuovo  ci  sta  dinanzi.  Nel  mezzo,  a 
piedi  di  un  monte  roccioso  inclinata  al  mare,  colla  fronte  verso 
rimboccatura,  sta  la  città  di  Castelnuovo,  con  alla  sua  sinistra, 
verso  occidente,  la  minore  baia  di  Topla  e  ad  oriente  quella  di 
Megline. 

La  città  si  avanza,  dividendo  colla  sua  collina  questi  due 
piccoli  seni.  La  costa,  dopo  la  punta  Cobila,  si  volge  a  maestro 
per  due  miglia  fino  in  fondo  di  Topla,  con  una  bella  spiaggia 
di  quasi  un  miglio  da  ostro -scirocco  a  maestro-tramontana.. Al- 
l'estremità grecale  trovansi  delle  case.  11  bacino  di  Topla  si  di- 
rige a  scirocco-levante  con  leggiera  curva  per  circa  un  miglio 
fino  a  Castelnuovo  Nel  seno  di  Topla  sbocca  dalla  valle  di  Su- 
torina  il  piccolo  fiume  dello  stesso  nome,  che  produce  un  fondo 
fangoso  più  presso  a  terra. 

L'ancoraggio  di  Topla  è  buono,  ma  conviene  tenersi  a  certa 
distanza  da  terra,  specialmente  negli  sciroccali.  Nell'allineamento 
fra  punta  Cobila  e  Castelnuovo  sonvi  da  16  a  20  braccia  d'acqua 
con  fondo  ottimo  tenitore. 

La  località  di  Topla,  che  in  slavo  significa  tiepida,  prese 
nome  dalla  mite  temperatura  dell'atmosfera.  L'arciduca  Massi- 
miliano nelle  sue  memorie  di  viaggi,  meravigliavasi  che  le  per- 
sone agiate  dell'Europa  centrale  e  dell'impero  corressero  lontano 
sui  lidi  di  Provenza,  mentre  nessuno  si  sognava  dell'  esistenza 
d'un  paese  nell'Adriatico,  che  in  sé  racchiude  tutti  gli  elementi 
di  vegetazione,  di  acque,  di  clima  saluberrimi,  e  proponeva  To- 
pla come  stabilimento  di  cura.  In  questo  seno,  come  anche  nel 
secondo  bacino  del  gran  canale,  sono  perennemente  verdi  i  lauri, 
gli  aranci,  i  cedri,  le  palme,  le  agave,  gli  oleandri,  e  vi  crescono 
la  canna  da  zucchero  e  la  pianta  del  cotone.  11  melo  granato 
cresce  colà  in  tanta  copia  da  servire  di  siepe  ai   giardini.   La 
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spiaggia  di  Topla,  di  finissima  sabbia,  di  limpidissime  acque,  è 
indicatissima  per  i  bagni  di  mare  (I). 

Per  le  nayi  di  grossa  pescagione  conyiene  meglio  stare  al- 
Tàncora  nella  baia  ad  oriente  di  Castelnuoyo,  rilevando  il  lazza- 
retto per  maestro  a  10-]  5  braccia  d'  acqua  con  fondo  di  fango. 
Megline  è  una  graziosa  e  piccola  baia  prescelta  di  solito  dai 
bastimenti  di  stazione  della  L  r.  marina  da  guerra.  Megline  ha 
poche  case  moderne,  un  lazzaretto  (di  San  Hocco)  ed  una  capi- 
taneria di  porto.  Di  recente  vi  fu  stabilita  una  stazione  telegra- 
fica. Vicino  terra  hanvi  5  braccia  e  mezzo  di  profondità,  nel 
mezzo  da  10  a  16  e  mezzo.  Dinanzi  a  Castelnuoyo,  nel  centro 
della  vasta  baia  vi  sono  da  19  a  32  braccia. 

Sotto  Castelnuovo  i  venti  di  ponente  e  di  mezzodì  soffiano 
con  violenza  e  rendono  talfiata  difficile  l'approdo  alle  barche. 
Perciò  là,  dove  batte  il  mare,  fu  costruita  una  diga  magnifica 
di  macigni  con  una  bocca  intema,  che  permette  1'  accesso  alla 
riva  della  città. 

Bellissimi  sono  i  contomi  di  Castelnuovo.  Sulla  strada  da 
questa  città  a  Megline  giace  il  romantico  monastero  di  Savina, 
ampliato  sopra  un'antichissima  chiesetta  di  un  re  serbo  ed  abi- 
tato da  monaci  Basiliani.  La  chiesa  è  di  stile  bizantino  e  piena 
di  reliquarii  e  di  oggetti  votivi  in  oro  ed  argento  ;  ha  memorie 
storiche  interessanti  e  codici  in  pergamena  dei  primi  tempi 
slavi. 

Tutto  il  sentiero,  che  mena  lungo  il  ciglione  del  monte  a 
Megline  va  in  mezzo  ad  una  flora  ricchissima.  Giganteschi  ci- 
pressi, aranci  ed  altre  piante  abbelliscono  tutta  la  baia. 

A  metà  strada,  vicino  al  lazzaretto,  presso  la  chiesetta  di 
Santa  Saba,  al  disopra  del  chiostro  di  Savina  è  il  campo  ove 
stanno  sepolti  i  prodi  veneti  e  maltesi,  caduti  nella  presa  e  di- 
fesa di  Castelnuovo  uel  1687.  Più  addentro  di  Savina  è  da  no- 
tarsi il  convento  cattolico  di  S.  Anna,  pure  in  amenissimo  sito, 
e  che  aveva  attratte  le  simpatie  dell'infelice  fucilato  di  Quere  • 

(1)  V.  Mein  erster  Autflug,  Lipsia,  1868.  —  Goracucohi,    Le  Bocche 
di  Cattaro.  —  Trieste,  1877. 
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taro,  dotato  di  im  senso  artìstico  delicatissimo,  come  ne  è  snf- 
£ciente  prova  il  castello  di  Miramar  presso  Trieste. 

2.  —  Prima  di  estenderci  in  altri  particolari  è  necessario 
considerare  il  canale  di  Cattare  nel  suo  complesso.  Esso  si  può 
suddividere  in  due  grandi  bacini,  chiamando  quello  da  Punta 
d'Ostro  alle  Catene  bacino  di  Castelnuovo,  dal  nome  del  suo  ca- 
poluogo, e  l'altro  di  Cattaro. 

Il  primo  contiene  le  baie  di  Topla,  di  Megline  e  di  Teodo, 
il  secondo  quelle  di  Kisano  e  di  Cattaro.  Marinarescamente  le 
baie  di  Topla  e  di  Megline  costituiscono  il  porto  di  ponente, 
quella  di  Teodo  il  porto  centrale,  la  terza  e  quarta  di  Bisano 
6  di  Cattaro  il  porto  di  Greco  ;  ognuno  ha  forma  triangolare. 

Lo  strettissimo  passo  delle  Catene  nel  mezzo  del  canale  se- 
ziona due  tratti  acquei,  di  diversissimo  aspetto.  Ad  est  il  bacino 
ha  tutti  i  caratteri  di  un  lago  dell'Europa  alpina  o  settentrio- 
nale, triste,  silenzioso,  con  montagne  irte  e  sassose,  di  cui  le 
gigantesche  ombre  fanno  melanconico  manto  alle  acque  e  vi 
vietano  il  raggio  solare.  È  un  quadro  non  lieto,  ma  che  ha 
una  prospettiva  imponente.  Quella  grandiosa  massa  calcare  a 
cime  ed  a  burroni  sembra  un  immenso  sepolcro  od  un  gigan- 
tesco baluardo  della  natura  contro  l'invasione  dell'uomo.  Infatti 
su  quelle  alte  rupi  è  il  Montenegro.  Vederlo  e  spiegarsi  tutta 
la  lotta  secolare  delle  famiglie  serbe  colà  rifugiatesi  contro  il 
Turco,  è  tutt'uno  ! 

Dalle  Catene  voltando  a  dritta,  un  largo  canale  conduce 
alla  città  capitale  di  Cattaro,  posta  nell'ultima  insenatura.  Vol- 
tando invece  a  sinistra  si  va  a  Risano,  in  posizione  più  ri- 
dente e  più  aperta  alla  luce,  che  non  Cattaro. 

Propriamente  di  fronte  alle  Catene  sta  Perasto.  Sulle  due 
punte  delle  roccie  che  formano  la  stretta,  veggonsi  gli  avanzi 
di  due  torri  di  guardia  degli  antichi  Veneziani.  Da  queste  due 
torri,  a  vietare  il  passo  alle  navi  nemiche  essi  stendevano,  fra 
le  due  punte,  distanti  260  metri  circa,  delle  catene,  onde  il 
nome  di  passo  o  chiusa  delle  Catene^  le  quali  in  slavo  si  dicono 
Verighe. 
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Ad  ovest  di  questa  chiusa,  e  voltandosi  verso  la  foce  del 
canale,  questo  dà  Timinagine  precisamente  opposta  a  quella  già 
descritta;  qui  è  una  natura  differente,  dolce,  simpatica,  piena 
d'allegte  vedute  di  graziosi  villaggi  e  valli  d'un  paese,  su  cui  lar- 
gheggia il  sole,  diffondendo  per  ogni  dove  i  sorrisi  di  una  natura 
meridionale.  Di  qua  tutto  è  vita  e  giovinezza;  si  è  in  primavera 
etema,  mentre  alle  nostre  spalle,  portato  dalle  altezze  del  Lo- 
vcen  e  dal  Velij  Vrh,  è  il  verno  crudo  e  molesto;  di  qua  le 
brezze  gentili  del  nostro  Adriatico,  di  là  la  bora  furibonda,  che 
svelle  ogni  arbusto  e  trascina  lungi  le  navi  ;  insomma  da  una 
parte  la  Svizzera  colle  sue  bufere,  dall'altra  una  seconda  Italia 
col  suo  bel  cielo  e  il  suo  mare. 

Subito  dopo  le  Catene,  verso  ponente,  formasi  una  graziosa 
conca  di  mare  fra  Camenari  e  Lepetane  ;  poco  lungi,  sopra  la 
eminenza  di  Santa  Domenica,  è  una  chiesetta  a  cupola  orienta- 
le, bianca  come  un  minareto,  luccicante  e  distinta  fino  da  Punta 
d'Ostro.  Collocandosi  per  un  istante  su  quella  collinetta,  al  di 
sotto  della  chiesuola,  a  cavaliere  delle  due  grandi  curve,  che 
descrive  il  golfo,  un  meraviglioso  panorama  colpisce  l'occhio  ed 
appaga  l' immaginazione  ;  a  noi  dinanzi  si  stende  la  vasta  baia 
di  Teodo,  circondata  da  monticelli  e  da  valli,  chiusa  in  fondo 
dalle  isole  degli  Stradiotti  (S.  Marco)  e  di  Otok  con  lo  sbocco 
nella  lontana  pianura  di  Grbali  e  di  Zupa,  dove  i  tramonti 
gareggiano  con  quelli  di  Napoli.  I  punti  più  belli  dei  nostri 
laghi  Maggiore,  di  Como  e  di  Garda,  non  credo  reggano  al  pa- 
ragone di  questa  baia  dai  contorni  gentili  ed  eleganti. 

11  canale  di  Cattare  è  generalmente  conosciuto  sotto  il  nome 
di  Bocche  presso  le  popolazioni  della  Dalmazia  e  dell'Albania  ; 
questa  denominazione  fu  suggerita  ai  Veneziani  da  quel  succe- 
dersi di  capricciose  e  grandi  insenature,  suddivise  da  canali  o 
stretti,  laddove  le  roccie  plutoniche  si  avvicinano  a  picco  o  a  se- 
dimenti graduali. 

Sotto  i  re  serbi  il  canale  col  territorio  dicevasi  Primdrie^ 
cioè  litorale  (da  jpn,  vicino,  e  more,  mare).  Gli  abitanti  anche 
oggi  si  dicono  Bocchesi.  I  montenegrini  però  li  chiamano  sem- 
pre all'antica,  cioè  Primorjgi. 
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Il  territorio  compreso  nel  distretto  di  Cattaro  ha  12  miglia 
quadrate  di  estensione  dal  forte  d'Ostro  a  Dragali,  e  da  Dragali 
al  confine  già  d'Albania,  ora  meridionale  montenegrino.  Il  punto 
più  largo  è  da  Megline,  per  l' altipiano,  al  posto  di  confine  di 
Jakikoyaz  presso  Dragali;  il  più  stretto  fra  Spizza  e  il  confine 
montenegrino.  La  forma  del  canale  è  ad  insenature  irregolari, 
serpeggianti;  la  sponda  lungo  l'Adriatico  è  in  tutto  il  territorio 
da  punta  d'Arze  al  forte  di  Nehai  (a  sud  di  Spizza)  formata  a 
dente,  a  scogliere,  a  piccoli  porti  con  fondo  ottimo  tenitore  a 
Traste  e  discreto  a  Budua.  La  costa  è  però  battuta  da  mare  grosso 
con  Tenti  di  ponente  e  di  scirocco.  Osservando  la  pianta  del 
distretto  cattarino  verso  il  canale,  facile  è  lo  scorgere  la  divisione 
acquea  prodotta  dalle  due  penisole  del  monte  Yermaz  e  di 
Monte  Lustiza  ;  quest'ultima  penisola  verso  il  mare  copre  e  pro- 
tegge per  gli  effetti  nautici  e  militari  tutta  la  parte  intema 
delle  Bocche  di  Cattaro.  A  tergo,  verso  l'Adriatico,  il  mare,  pe- 
netrando entro  il  seno  di  Traste,  vi  formò  un  porto  abbastanza 
vasto,  in  caso  di  guerra  atto  agli  sbarchi  quindi  pericoloso  pel 
possessore  della  Zupa  e  di  Cattaro,  che  potrebbero  essere  sorprese 
da  sud,  ove  il  forte  di  Santa  Trinità  non  ne  dominasse  gli  accessi. 

Entro  il  canale  delle  Bocche  il  punto  più  ristretto  è  quello 
delle  Catene,  250  metri,  ed  il  più  largo  (di  6  miglia)  dalla  Bianca 
o  da  Combur  allo  scoglio  di  San  Marco  (o  degli  Stradiotti).  Al- 
cuni prendono  anche  per  punto  più  largo  la  linea  da  Cattaro 
alla  sponda  nord-ovest  intermedia  fra  Risano  e  Morigno  (7  mi- 
glia). La  profondità  media  è  di  15  braccia.  L'ampiezza  dei  due 
bacini  di  Castelnuovo  e  di  Cattaro  al  di  qua  e  al  di  là  delle 
Catene  è  tale,  da  poter  contenere  più  centinaia  di  navi.  Nella 
parte  nord-est  regnano  nei  mesi  d'inverno  violenti  bore,  le  quali 
potrebbero  recar  danno  ai  bastimenti,  ove  non  si  tenessero  su 
due  e  talfiata  pure  su  tre  ancore.  Lo  scirocco  si  alterna  colla 
bora,  ma  nuoce  più  di  questa,  poiché  supera  lo  stretto  di  Traste 
e  infila  la  valle  di  Orbali.  Esso  è  sensibile  assai  all'  imbocca- 
tura presso  il  promontorio  d'Ostro,  diga  naturale  esterna  della 
baia  di  Castelnuovo. 

Le  sponde  del  Canale  a  settentrione  e  a  mezzodì   sono  di 
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carattere  montuoso,  avvallate  soltanto  presso  Castelnuovo  (Suto- 
rina),  la  Bianca,  ed  a  Prevlaca.  In  questi  tre  punti  gli  approdi 
non  sono  possibili  a  navi  di  grande  portata;  in  tutti  gli  altri 
sono  eccellenti,  tanto  da  permettere  ravvicinamento  alle  rive 
perfino  sotto  Cattare,  Perasto  e  Bisano,  negli  estremi  e  più 
intemi  luoghi  del  canale.  I  grandi  piroscafi  inglesi,  austriaci  e 
russi,  carichi  di  granaglie  pel  Montenegro,  ancorano  quasi  sotto 
il  monte  Cassone. 

I  monti,  nudi,  cinerei,  alti  fino  a  6000  piedi,  con  rare  gole 
di  passo  formano  il  confine  tutt'all'intorno  per  quanto  gira  l'oc- 
chio e  nelle  maggiori  altezze  sono  in  potere  del  Montenegro. 
Soltanto  fra  Teodo  e  Budua  havvi  una  pianura,  la  Zupa  fertile 
e  vasta,  il  granaio  di  tutto  il  distretto.  In  massima  i  prodotti  del 
suolo  nel  distretto  e  lungo  il  canale  bastano  per  la  popolazione 
e  sono  consumati  quasi  per  intero  da  essa;  soltanto  si  esporta 
una  quantità  d'olio  variante  da  3  a  4  mila  barili,  non  più.  Se 
però  la  provincia  fosse  meglio  curata  materialmente  e  fornita 
di  buone  strade  (mancando  oggi  quasi  del  tutto  le  comunica- 
zioni, le  quali  si  riducono  al  trasporto  per  barca  ed  a  poche 
vie  mulattiere)  aumenterebbe  non  soltanto  la  coltivazione  del 
suolo,  ma  ben  anco  il  numero  degli  abitanti.  Boschi,  alberi  frut- 
tiferi, olivi,  gelsi  e  viti  non  mancano  lungo  i  territorii  del  ca- 
nale; di  animali  lanuti  e  bovini  vi  è  sufficienza,  ed  abbondan- 
tissima è  la  pesca  di  pesce  squisitissimo,  che  si  raduna  e  vive 
in  tutto  il  canale.  Sicché  in  caso  di  avvenimenti  di  guerra,  questo 
importante  bacino  militare  è  provveduto  d'ogni  bisogna  ed  atto 
a  sussidiare  completamente  una  fiotta,  per  quanto  numerosa, 
che  vi  stesse  ormeggiata. 

3.  —  Dicemmo  essere  le  Bocche  di  Cattare  un  nido  di  bravi 
marinai;  né  ci  sarà  arduo  il  provarlo.  La  stessa  natura  dei 
luoghi  spinge  colà  l'uomo  od  al  mare  od  alla  cura  delle  scarse 
sue  terre  ;  ,la  maggior  parte  preferiscono  il  mare,  i  suoi  ampii 
commerci,  i  suoi  pericoli,  le  speranze  di  tornare  alla  casa  natia, 
dopo  30  0  più  anni  di  navigazione,  ricchi  od  agiati  tanto,  da 
aver  sicura  una  comoda  e  tranquilla  vecchiaia.  Sono  rari  i  boc- 
chesi  che,  dopo  una  diecina  d'anni  trascorsi  come  capitani  di 
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lungo  corso,  non  sappiano  acquistarsi  una  nave  propria  ;  si  cal- 
cola che  le  Bocche  non  posseggono  meno  di  260  grandi  navi, 
che  solcano  tutti  i  mari  del  globo,  senza  calcolare  le  minori: 
nel  Mar  Nero,  nel  Mediterraneo,  nel  Baltico,  nell'Atlantico  e 
nel  Pacifico,  quale  è  il  marino  che  non  ricordi  d'avere  trovato 
un  collega  della  Dalmazia  e  delle  Bocche  di  Cattaro?  Oc- 
corre egli  dire  che  il  Lloyd  austro-ungarico  ha  sui  suoi  piro- 
scafi a  preferenza  dei  Bocchesi,  alla  esperimentata  bravura  ed 
onestà  dei  quali  deve  gran  parte  della  sua  commerciale  prospe- 
rità e  della  sua  fama?  Anche  la  compagnia  di  navigazione  russa 
affidò  in  questi  anni  il  comando  dei  magnifici  suoi  piroscafi  a 
capitani  originari  dalle  contrade,  che  descriviamo. 

Talleyrand  diceva  a  Napoleone  :  «  Il  Bocchese,  dopo  V  in- 
glese, è  il  primo  nell'arte  marinaresca.  »  Per  chi  ricorda  la 
gloria  e  la  fortuna  della  marina  della  repubblica  di  San  Marco 
non  potrà  fare  meraviglia  questo  detto.  Venezia  in  ogni  tempo 
dovette  il  suo  prestigio  e  le  sue  conquiste  navali  al  bi*accio,  alla 
incorruttibile  fedeltà,  alla  pratica  nautica  dei  dalmati,  dei  quali 
nessuno  fu  legato  d'amore  al  vessillo  di  San  Marco  più  dei 
Bocchesi. 

^  Tutte  le  marine  italiane  in  ogni  periodo  storico  ebbero  a 
loro  bordo  capitani  e  marinai  di  queste  sponde  adriatiche,  e  non  vi 
fu  battaglia  da  Salvore  a  Lepanto  e  a  Navarino,  in  cui  il  figlio  delle 
Bocche  non  mostrasse  il  suo  coraggio  e  la  sua  non  comune  perizia. 

L'intelligenza  del  capitano  dalmata  e  la  modulazione  del- 
l'idioma slavo  fanno  si  eh'  esso  apprenda  ben  presto  le  lingue 
straniere;  infatti  ben  pochi  v'hanno,  che  non  parlino  inglese,  fran- 
cese, greco  e  russo;  l'italiano  poi  è  agli  abitanti  del  canale  di 
Cattaro  familiare  e,  dopo  la  madre  lingua  serba,  il  secondo 
loro  linguaggio. 

Dalle  statistiche  delle  capitanerie  portuali  di  Trieste  e  di 
Cattaro  risulta  che  non  meno  di  300  sono  oggidì  i  capitani  del 
Canale,  che  navigano  sia  sopra  bastimenti  proprii,  sia  d' altri  ; 
alcuni  sono  pure  nella  marina  italiana  commerciale  e  da  guerra. 

Se  percorriamo  le  cronache  antiche  di  Venezia,  a  centinaia 
troviamo  rammemorati  gli  atti  di  eroismo  e  di  bravura  dei  Boc- 
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chesi,  Compiuti  tanto  sali' Adriatico,  che  nei  mari  di  Oriente. 
Dei  tempi  più  a  noi  vicini  ricorderemo  Pietro  Gelalia  della 
Bianca,  che  nel  1758,  fatto  prigioniero  dai  Turchi  con  3  saoi 
fidarinai  nelle  acqne  di  Cerigo,  e  tradotto  a  Bodi  sulla  fregata 
ottomana  Sultanié,  riesce  nel  porto  stesso  di  Bodi  a  chiudere 
sotto  coperta  la  parte  deirequipaggio  turco  rimasta  a  bordo,  e, 
superati  i  torti  della  rada,  conduce  la  fregata  turca  prigioniera 
nel  porto  di  Malta,  accolto  alla  Valletta  con  feste  ed  onorifi- 
cenze. Il  Gelalia  mori  vecchissimo  nel  1811. 

Due  dei  migliori  vascelli  della  repubblica  di  San  Marco  il 
Giove  fulminante  e  la  Costanza  guerriera  erano  comandati  dai 
due  perastini,  Vincenzo  Mazzarevic  e  Giovanni  Bronza.  Matteo 
Zmarjevic  mori  nel  secolo  scorso  (1740)  grande  ammiraglio  della 
Bussia  sulla  flotta  del  Baltico.  A  Venezia  1*  educazicme  navale 
dei  giovani  delle  più  nobili  famiglie  era  affidata  dal  Senato  a 
Marco  Martinovic.  La  Spagna  diede  il  comando  di  una  prò* 
vincia  delle  Indie  al  capitano  Cristoforo  Sciloppi,  perastino,  e 
quello  di  Maiorca  al  capitan  Nicola  Chiorco,  bocchese.  Luca 
Vucicevic  fu  degli  ultimi  piloti  dei  cavalieri  di  Malta  e  un 
Marco  Perastino  sulle  galee  del  re  di  Sardegna.  Pietro  Smec- 
ohia  fu  primo  a  visitare  le  coste  della  Livonia  con  bandiera 
veneta,  primo  a  toccare  con  bandiera  veneto-austriaca  mercan- 
tile Cantou,  Macao,  Batavia. 

Il  capitano  Diodato  Bilafer,  prima  dell'apertura  dell'istmo 
di  Suez,  ricorda  di  aver  passato  il  Capo  di  Buona  Speranza  ben 
84  volte  con  la  sua  nave  mercantile.  Dei  Bisanotti,  molti,  anche 
fuori  del  servizio  veneto,  elevaronsi  ad  alti  ufficii  sulle  flotte  e 
negli  eserciti.  Nel  principio  del  1800  troviamo  un  Ivelic  tenente 
maresciallo,  un  altro  generale  in  Bussia.  Cristoforo  J^povic, 
nel  1796,  catturato  colla  sua  nave  il  Feroce  Dalmata^  da  una 
corvetta  francese  da  guerra  nelle  acque  istriane  e  custodito  a 
bordo  da  22  marinai  e  soldati  francesi,  benché  solo  col  suo 
mozzo,  di  notte  tempo,  uccide  i  due  uomini  di  guardia,  inchioda, 
come  il  Gelalia  sulla  Sultanié,  i  Francesi  addormentati  sotto 
coperta,  e  all'alba  entra  libero  nel  porto  di  Zara  coU'equipaggio 
francese  prigioniero. 
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I  figli  di  lui  Drago  (Carlo)  e  Spiridione,  capitani  di  lungo 
corso,  ardenti  d*affetto  per  ogni  causa  d*indipendenza  e  di  libertà, 
mettono  due  loro  grosse  navi,  armate  in  guerra  a  proprie  spese 
e  comandate  da  loro  stessi,  a  servizio  dell'indipendenza  greca, 
e  Spiro  combattè  volontariamente  a  Sira,  a  Tenedos  e  a  Nava- 
rino con  non  comune  valore,  avendo  ai  suoi  fianchi  la  moglie 
sulla  polacca  Navigazione.  Suo  fratello  Drago,  durante  l'assedio 
di  Negroponte,  esercita  atti  umanitarii,  salvando  parte  degli  abi- 
tanti, donne  e  fanciulli,  sulla  sua  nave  e  trasportandoli  a  salva- 
mento. In  quelle  stragi  di  intere  popolazioni  inermi,  i  Popovic 
comparivano  con  bandiera  inglese  e,  pagando  la  taglia,  salvavano 
uomini  e  fanciulli  esposti  alla  decapitazione,  trasportandoli  in 
Bussia  0  a  Trieste,  dove  davano  a  tutti  la  libertà. 

Benedetto  Pasquali  di  Cattare  si  distinse  nelle  armi  ;  eletto 
nel  1738  sopraintendente  maggiore  del  nuovo  reggimento  di 
marina,  fu  il  primo  ad  insegnare  il  maneggio  del  cannone  colla 
navarola  e  l'impiego  delle  granate.  Nel  1783  innalzato  a  tenente 
generale  delle  truppe  di  terra,  mori  in  Parma  nel  1790. 

Non  nominiamo  alcuno  di  quel  drappello  di  viventi  dalmati 
delle  Bocche,  che  occupano  tuttora  alti  gradi  nella  marina  da 
guerra  austriaca  e  russa,  nelle  più  forti  società  di  navigazione, 
o  che  dirigono  primarie  case  commerciali  in  America  ed  in 
Europa. 

Tra  le  nobili  ed  illustri  famiglie,  cospicua  fu  quella  dei 
Bucchia  (in  islavo  Buccia),  deUa  quale  ci  converrà  discorrere  nel 
dare  un  cenno  della  storia  di  Cattare. 

4.  —  Da  questi  dati  non  è  difficile  il  comprendere  i  mo- 
tivi, per  cui  la  repubblica  di  San  Marco  teneva  cotanto  al  pos- 
sesso del  circolo  di  Cattare,  che  non  perdette  se  non  dopo  la 
caduta  dello  Stato  nel  1797.  Questi  stessi  motivi  militano  adesso 
per  rAustria-Ungheria,  sottentrata  aUa  repubblica  veneta  ed 
al  primo  regno  d'Italia  nel  dominio  di  quelle  regioni  adriatiche. 

II  canale  ed  il  territorio  di  Cattare  rappresentano  infatti 
una  base  ottima  per  guarentigia  di  dominio  sul  bacino  centrale 
dell'Adriatico,  tanto  in  senso  difensivo,  che  ofiensivo,  e  di  piti 
proteggono  la  Dalmazia  verso  l'Albania  ed  il  Montenegro.  Coi 
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progressi  fatti  dalla  marina  da  guerra  austro-ungarica  e  coU'au- 
mento  delle  fortificazioni  da  terra  e  da  mare  in  tutto  il  di- 
stretto di  Cattare,  questo  punto  strategico  ha  acquistato  altresì 
un'importanza  come  collegamento  colle  altre  opere  fortificatorie 
marittime  dell'Austria  e  come  vero  e  proprio  complemento  del  si- 
stema difensivo  di  questa  potenza  da  Fola  a  Spizza  nell'  alto  e 
centrale  Adriatico. 

11  goyemo  austro-ungarico  nulla  trascurò  per  rendere  que- 
sta posizione  difendibile  dal  doppio  lato  di  terra  e  di  mare. 
Dal  lato  di  terra  sono  stati  considerati  tutti  i  casi  di  una  guerra 
col  Montenegro.  Fino  dal  1869,  prima  della  guerra,  ma  quando 
essa  già  maturavasi,  l'Austria  riflettè  che  il  Montenegro,  amico 
della  Russia  e  della  Francia,  avrebbe  parteggiato  per  questa  e 
per  i  suoi  alleati,  non  mai  per  l'Austria,  cui  era  allora  ostile 
la  diplomazia  russa.  Per  conseguenza  si  provvide  ad  impedire 
l'eventuale  discesa  dei  Montenegrini  mediante  una  catena  di 
opere  nei  punti  più  deboli  del  confine.  Nel  dare  mano  a  questi 
lavori  si  scoperse  però  esistere  ancora  maggiore  il  pericolo  dal 
mare,  donde  gli  alleati  franco-sardi  avrebbero  potuto  operare 
degli  sbarchi  serii  tanto  sotto  Budna  e  valle  Asi,  che  a  Traste. 
Convenne  quindi  addivenire  ad  un  ordinamento  generale  della 
difesa  ed  una  Commissione  apposita  fu  dalla  cancelleria  aulica 
spedita  a  Cattaro  per  attuare  tutto  ciò  che  fosse  bisognevole, 
riservata  però  la  consultazione  del  gabinetto  aulico.  Le  Bocche 
di  Cattaro  furono  dichiarate  porto  di  guerra,  e  con  ciò  1'  Au- 
stria ottenne  anche  il  vantaggio  di  annullare  il  diritto  di  sbarco 
della  Turchia  nella  baia  di  Topla  ad  oriente  di  punta  Cobila, 
diritto  proveniente  da  antichi  trattati,  non  mai  denunziati  da 
nessuno  dei  due  Stati  vicini.  Il  non  potere  più  da  allora  la  Tur- 
chia usare  a  scopi  militari  l'ancoraggio  di  Topla,  diciamolo  in- 
cidentalmente, fu  la  fortuna  degli  insorti  della  bassa  ed  alta 
Erzegovina,  nei  moti  del  1862  e  del  1876,  che  condussero  poi 
alla  grande  guerra  d'Oriente  dal  1876  al  1878.  CoU'occupazione 
della  Bosnia  e  dell'Erzegovina  fu  anche  rimosso  per  l'Austria 
ogni  pericolo  dal  lato  di  terra  da  parte  della  Turchia. 

La  Commissione  militare  austriaca  suddivise  il  canale  in 
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quattro  bacini,  cioè  di  Castelnuovo,  di  Teodo,  di   Risano  e  di 
Cattare. 

Baja  di  Topla  o  di  Castelnuovo.  Abbiamo  parlato  in 
principio  della  baia  di  Topla  sotto  il  rapporto  idrografico  ed 
igienico.  Dobbiamo  aggiungere  ch'essa  ha  perduta  ogni  impor- 
tanza militare  riguardo  all'Erzegovina  dal  giorno  in  cui  cessò  colà 
di  fatto  il  dominio  della  Turchia.  Conviene  ora  discorrere  di  G&* 
stelnuoYo,  città  che  dà  il  nome  a  tutto  il  distretto  e,  dopo  Cattare, 
commercialmente  e  militarmente  è  la  più  notevole  delle  Bocche. 

Castelnuovo,  in  serbo  Novi,  o  Hergeg-novi,  è  una  cittaduzza 
piacevole  d'aspetto,  dagli  edifizi  moderni,  costruita  sul  pendio 
di  un  colle.  L'abitato  è  quasi  tutto  entro  il  circuito  deUe  anti- 
chissime mura,  erette  da  Tvertco,  re  di  Bosnia  e  di  Erzegovina 
nel  1378;  egli  perciò  è  considerato  come  il  fondatore  di  Castel- 
nuovo.  Prima  di  questo  avvenimento  il  territorio  faceva  parte 
del  ducato  di  San  Saba,  ossia  Erzegovina,  che  sotto  denpmina- 
zione  di  Zahumsca  si  estendeva  fino  al  confine  di  Serbia  presso 
Noyipazar  ed  al  lavor. 

Da  Tverco,  che  ebbe  titolo  di  Hereeg  o  Hereog^  cioè  duca, 
capo,  poi  di  hano  (in  slavo j>rmcipe,  signore),  ebbe  il  nome  la  città. 
Le  mura  di  Tverco  verso  il  mare  esistono  tuttodì  colle  loro  torri 
sfasciate  dai  terremoti  e  chinate  sulle  onde,  che  vi  si  rompono 
romoreggiando.  Questi  avanzi  presentano  un  interesse  archeolo- 
gico sommo  per  lo  studio  delle  fortificazioni  dell'  epoca  dpi  re 
serbi,  e  sarebbe  conveniente  che  quel  comune  e  il  governo  prov- 
vedessero alla  loro  conservazione.  Il  resto  delle  mura  di  Tverco 
mantiene  la  sua  linea  primitiva,  ma  in  molte  parti  è  distrutto 
per  fare  largo  alle  nuove  costruzioni  edilizie. 

La  fortificazione  di  Castelnuovo  componesi  di  tre  opere:  del 
forte  spagnuolo  (il  principale  ed  in  migliore  stato)  che  protegge 
la  terra  verso  gli  ex-possessi  di  Turchia  in  Erzegovina  e  batte 
pure  la  baia  di  Topla,  del  forte  superiore  a  cavaliere  della  città, 
il  quale  senza  un  ristauro  quasi  totale  non  resisterebbe  alla 
potenza  delle  artiglierie  moderne,  e  del  forte  a  mare,  messo 
ormai  fuori  di  servizio  e  soltanto  adoperato  per  casermaggio. 
A  queste  opere  si  può  aggiungere  una  batteria  stabilita  verso 
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Topla.  Qaeste  fortificazioni  sono  secondarie  e  di  un  ordine  infe- 
riore considerate  per  sé  stesse,  ma  esse  devono  invece  calcolarsi 
un  complemento  di  quelle  altre,  che  sono  alla  imboccatura  e  a 
Lustiza  e  compiono  il  semicerchio  di  fuoco,  che  chiude  1'  ac- 
cesso nella  valle  di  Topla  e  di  Castelnuovo.  Punta  d'Ostro  con  4 
batterìe  e  lo  scoglio  Rondoni  (Forte  Mamula)  con  5  batterie  ra- 
denti, nonché  la  punta  d'Arza,  lo  scoglio  Martello,  il  forte  e  la 
batterìa  di  Lustiza  e  le  batterìe  di  Eaballa  coprono  Tingresso 
e  la  baia  di  Topla,  quindi  anche  Castelnuovo  e  Megline.  Queste 
opere  sono  tutte  moderne  ed  in  ottimo  stato,  perfezionate  in 
parte  dai  Francesi  nel  prìncipio  del  secolo,  in  parte  dagli  au- 
striaci ai  giorni  nostri. 

Il  forte  spagnuolo  sopra  Castelnuovo,  ad  un  miglio  N.O.  dell^ 
città,  sebbene  dati  dal  secolo  XYI,  si  regge  pur  sempre  ed  è 
in  buona  condizione  dopo  le  riparazioni  eseguitevi  dai  russi 
nel  1836  e  dagli  austrìaci  nel  1848  e  nel  69.  Il  tracciato  quar 
drangolare  del  castello  spagnuolo  coi  robusti  t(Mrrìoni  agli  an- 
goli rìmase  intatto:  all'esterno  però  furono  inalzati  su  tracciato 
esagonale  dei  terrapieni  murati,  con  fossato,  palizzate  e  ferìtoie. 
Il  forte  a  mare  sulla  spalliera  delle  mura  antiche  presso  il  porto 
non  reggerebbe  al  più  lieve  attacco  d'  artiglieria.  I  cannoni  fu- 
rono trasportati^  nella  fortezza  spagnuola.  Il  castello  nell'alto 
della  vecchia  cinta  ha  quattro  fronti,  con  angoli  sporgenti  irrego- 
lari e  con  una  specie  di  lunetta  nell'angolo  piti  acuto  verso  nord: 
ora  esso  pure  è  fuorì  di  armamento. 

La  piazza  ha  facilità  di  essere,  in  caso  di  attacco  da  terra, 
soccorsa  dal  mare,  ed  in  tal  caso,  erigendo  qualche  altra  bat- 
teria, la  efficacia  della  resistenza  sarebbe  notevolmente  acero* 
sciuta.  La  caduta  di  Castelnuovo  è  però  inevitabile  ogni  qual- 
volta Tassalitore  disponga  di  una  forza  navale  che  abbia  for- 
zato l'ingresso  del  canale. 

La  figura  che  presenta  Castelnuovo  è  bislunga  e  1'  àmbito 
di  600  passi  ;  l'aspetto,  come  dicemmo  altrove,  è  pittoresco  per 
Famena  situazione,  pel  bel  mare  e  la  varìetà  dei  contorni.  11 
eUma  ò  mitissimo,  sebbene  a  non  molta  distanza  sorga  il  monte 
di  Dobrastiza  alto  6000  piedi. 
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Il  sistema  orografico  è  comune  alle  altre  parti  del  canale  ; 
la  base  è  carsica,  calcare.  I  due  più  elevati  massi  dietro  a  Ca- 
stelnuovo  sono  la  Dobrastiza  di  circa  5000  piedi  e  il  Badostak 
di  4660  piedi.  Questi  formano  parte  di  quella  catena  che  cinge 
a  settentrione  il  canale  e  raggiunge  il  massimo  suo  sviluppo  nel 
paese  di  Crivossie.  Il  monte  di  Cobila  a  ponente  della  baia  di 
Topla  è  alto  1460  piedi  e  s'annoda  colla  catena  dei  monti  ra^ 
gusci. 

GastelnuoYO  ha  memorie  gloriose.  La  sua  fortunata  situa- 
zione allo  sbocco  della  vallata  di  Sutorina  e  all'ingresso  delle 
Bocche  di  Cattaro  le  mantenne  in  ogoi  secolo  un'influenza  pri- 
maria negli  avvenimenti  dell'  Erzegovina  e  dell'Albania  veneta. 
Capoluogo  della  JSahumsca  verso  il  cadere  del  secolo  XIV,  vide 
nella  sua  baia  avvicendarsi  le  gare  fra  Ragusa  e  Cattare. 

Un  secolo  e  mezzo  più  tardi,  quando  la  stella  serba  non 
brillava  più  e  anche  Castelnuovo  era  soggiaciuto  all'occupa- 
zione turca,  importanti  avvenimenti  militari  aprivano  nel  libro 
della  storia  una  pagina  onorevole  per  questa  fortezza.  Vogliamo 
parlare  dei  due  assedi  del  1638  e  del  1639. 

Nel  1638,  a  riprendere  ai  turchi  quest'  importante  po- 
sizione del  canale  di  Cattaro,  le  armate  alleate  di  Vene- 
zia e  di  Spagna,  agli  ordini  dell'ammiraglio  genovese  Doria, 
si  presentano  con  60  navi  nel  canale  e  sbarcano  a  Topla  e  a 
punta  Cobila  4  mila  fra  veneti  e  milizie  di  Spagna.  Si  danno 
due  assalti,  appoggiati  dal  fuoco  della  flotta  sulle  fortificazioni 
a  mare,  e  prodotta  la  breccia,  i  Veneti  e  gli  Spagnuoli  si  im- 
padroniscono di  Castelnuovo,  mettendo  a  pezzi  due  migliaia  di 
turchi,  che  valorosamente  vi  si  difesero.  Tosto  dopo  la  presa, 
il  presidio  spagnuolo  si  diede  a  costruire  fuori  della  città  il  forte 
ohe  di  spagnuolo  ebbe  nome.  Era  appena  terminata  quest'opera 
quando  i  Turchi,  al  1^  di  gennaio  1639  comparvero  .  numerosi 
dalla  parte  di  Erzegovina.  Erano  tre  pascià  con  forze  impo- 
nenti, ma  con  soli  6  cannoni.  Comandava  l'artiglieria  un  rin* 
negato  dalmata  dal  nuovo  nome  di  Amurat.  Avendo  questi  av'> 
vicinato  di  soverchio  i  suoi  pezzi,  gli  Spagnuoli,  per  non  la- 
sciargli tempo  di  costruire  la  batterìa,  uscirono  all'improwiio 
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dalla  fortezza  e  gli  presero  tatti  i  cannoni.  Questa  circostanza 
irritò  i  turchi,  i  quali  giurarono  di  vendicarsi.  11  notissimo  am- 
miraglio Chereddin  Barbarossa  accorse  con  più  che  80  navi  e  30 
mila  guerrieri  dell'Islam.  L'Adriatico  non  aveva  mai  veduto  si 
gran  flotta.  Il  13  giugno  mandò  27  navi  sotto  la  città,  e  le  ri- 
manenti condusse  seco  all'impresa  di  Cattaro.  Il  14  giugno  una 
parte  degli  equipaggi  turchi  scese  a  terra  verso  Topla  con  botti 
per  provvedersi  d'acqua  da  bere,  ma  gli  Spagnuoli,  cui  si  erano 
uniti  un  centinaio  di  abitanti,  assalirono  i  nemici  e  ne  uccisero, 
secondo  le  cronache  venete,  quattrocento.  La  voce  di  questo  di- 
sastro delle  sue  genti  colmò  d' ira  il  Barbarossa,  il  quale  im- 
mediatamente con  tutta  la  flotta  da  Cattaro  ritornò  sotto  Ca- 
stelnuovo,  risolato  di  impadronirsene  ad  ogni  costo.  Il  17  giu- 
gno mise  a  terra  tutte  le  truppe  con  80  cannoni,  imprendendo 
l'assedio  regolare  della  fortezza.  Gli  spagnuoli,  colla  popolazione 
valida,  ogni  giorno  molestavano  il  nemico,  che  costruiva  sulle 
alture  dominanti  la  città  ed  il  forte  spagnuolo  numerose  bat- 
terie da  breccia.  11  P  di  agosto  tutti  i  lavori  di  approccio  erano 
compiuti,  ed  ebbe  principio  il  bombardamento,  che  durò  fino 
al  6,  rovinando  la  parte  alta  delle  antiche  muraglie,  ma  senza 
produrre  gravi  danni  al  forte  nuovo.  Sotto  questo  però  si  ei*ano 
ammucchiati  tanti  rottami  dalle  mura  che  ai  musulmani  parve 
opportuno  l'assalto.  Esso  fu  dato  con  furore  barbarico  ed  urla, 
da  tutto  l'esercito  del  Barbarossa,  all'alba  del  7  agosto.  Gli  spa- 
gnuoli nella  fortezza  e  gli  abitanti  dalle  loro  mura  rovinate, 
sapendo  di  dover  morire  ignominiosamente  in  caso  di  resa, 
opposero  la  disperazione  di  chi  si  vota  alla  gloria  dell'  im- 
mortalità per  la  patria  e  per  la  religione,  in  città,  a  buona 
parte  di  torchi  riusciva  di  peoetrare,  non  cosi  nella  fortezza, 
intomo  alla  quale  più  di  4  mila  dei  loro  giacevano  spenti.  1 
cittadini  intanto,  fatta  saltare  una  torre,  dove  s'accalcavano  gli 
ottomani  uno  sull'altro,  ed  inanimiti  da  quella  strage,  con  olio 
bollente,  tizzoni  ardenti,  pietre  ed  ogni  altro  mezzo,  rendevano 
agli  assalitori  arduo  l'avanzarsi.  Cosi  si  combattè  fino  a  sera. 
In  quella  giornata  perirono  degli  ottomani  8  mila  uomini,  fra 
cui  2  pascià.  Il  Barbarossa  ordinò  la  ritirata  ed  imbarcò  nella 
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notte  metà  delle  genti  ;  le  altre  retrocedettero  nell*  Erzegovina, 
lasciando  soltanto  poche  truppe  in  osservazione  sui  monti.  Se^ 
nonchò  in  città  e  nel  forte  i  combattenti  erano  ormai  in  gran 
numero  feriti,  le  vettovaglie  e  le  munizioni  esaurite.  Di  ciò 
avvertito  Chereddin  pascià  da  un  fuggiasco  spagnuolo,  il  9  di 
agosto  riprese  Tinvestimento  della  piazza  e  nelle  seconde  ore  del 
10  fu  rinnovato  l'assalto  generale  contro  un  presidio  e  una  popola- 
zione ridotti  quasi  airimpotenzsi.  Tuttavia  Spagnuoli  e  Castel- 
novesi  vendettero  cara  la  vita  ;  un  solo  drappello  comandato  da 
certo  Sarmiento,  circondato  entro  il  forte  in  uno  spazio,  dove 
gli  era  ormai  impossibile  il  muoversi,  si  arrese;  furono  i  soli 
rimasti  in  vita.  Gli  altri  perirono  tutti,  3500  spagnuoli,  alcune 
centinaia  d'Italiani  e  più  di  mille  cittadini.  I  turchi  furibondi 
tagliarono  a  pezzi  tutta  la  popolazione,  uomini  e  donne,  ser- 
bando vivi  soltanto  i  fanciulli,  dietro  ordine  di  Barbarossa,  il 
quale  li  spedi  poi  a  Costantinopoli  per  farli  musulmani.  È  me- 
moranda questa  difesa  di  Castelnuovo,  città  piccola  e  di  poche 
risorse  contro  30  mila  turchi  ed  una  flotta  delle  più  potenti, 
che  allora  esistessero. 

La  caduta  di  Castelnuovo  decise  della  sorte  delle  Bocche  di 
Cattaro,  poiché  l'il  agosto  si  arrendeva  in  conseguenza  anche 
la  città  di  Risano.  Da  quel  giorno  per  ben  49  anni  giacque 
sotto  il  dominio  turco  tutta  la  parte  settentrionale  del  Canale. 
I  turchi  però  non  poterono  esercitare  padronanza  sulla  parte 
montuosa  fra  l'Orien  e  il  Devesile,  ma  soltanto  sulle  due  città 
di  Risano  e  di  Castelnuovo,  che  comandano  i  due  varchi  sul 
canale. 

La  repubblica  di  Venezia  e  tutta  la  Cristianità  sentirono 
vivamente  questo  nuovo  colpo  ricevuto  dai  musulmani,  sem- 
pre più  arditi  ed  invadenti.  Neil'  anno  1687  il  veneziano  Cor- 
nare, d'ordine  della  Repubblica  ed  insieme  coi  cavalieri  di 
Malta,  si  presenta  innanzi  Castelnuovo  con  14  mila  uomini  e 
col  sostegno  delle  squadre  veneta  e  maltese.  Accorse  il  pa- 
scià di  Bosnia  con  4  mila  uomini,  ma  presso  Cameno  fu  to- 
talmente sconfitto.  Oli  abitanti  di  tutto  il  distretto  accolsero 
con  giubilo  i  Veneziani  e  li  aiutarono  nell'impresa.  Il  presidio 
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tarco  oppose  yalorosa  resistenza  e  furono  necessari  tre  assalti 
per  obbligarlo  alla  resa.  Cosi  Castelnuovo  yenne  in  potere  della 
Bepubblica  di  San  Marco,  la  quale  fu  da  allora  signora  della 
bassa  Dalmazia  fino  al  1797.  Presso  il  forte  spagnuolo  furono 
rinyenute  le  ossa  dei  prodi  figli  di  Spagna  e  degli  Italiani  ca- 
duti nell'agosto  del  1639,  e  con  religiosa  cura  raccolte,  sovrap- 
ponendori  una  lapide  commemoratiya. 

U  goyemo  di  Venezia,  in  premio  delFaiuto  prestatogli  dagli 
abitanti,  concedette  loro  parecchi  prìyilegi  e  1*  esenzione  delle 
decime  ;  queste  concessioni  furono  poi  sempre  osservate  da  tutti 
i  reggitori  della  Kepubblica. 

Caduta  la  repubblica  dì  Venezia  negli  anni  1805  e  1806 
fuyyi  pure  da  queste  parti  guerra  accanita  e  sanguinosa  fra  Au- 
striaci e  Francesi,  e  poi  fra  Bussi  e  Montenegrini  contro  i 
Francesi. 

Colla  pace  di  Presburgo  del  26  dicembre  (5  neyoso)  1805, 
TAustrìa  cedette  di  nuoyo  alla  Francia  gli  antichi  stati  di  Ve- 
nezia, fra  cui  la  Dalmazia  e  le  Bocche  di  Cattare,  doye  i  senti- 
menti erano  oltremodo  ostili  ai  Francesi,  sia  per  Tantipatia  in- 
nata degli  slayi  al  dominio  di  popoli  occidentali,  che  per  diyer- 
sita  religiosa  e  per  yendetta,  ayendo  Napoleone  atterrata  a 
tradimento  la  repubblica  di  San  Marco,  sotto  la  quale  i  Dal- 
mati godeyano  protezione,  libertà  di  commerci  e  autonomia. 
Llstria,  la  Dalmazia  e  le  Bocche  furono  da  Napoleone  annesse 
al  regno  d'Italia,  di  cui  ayeva  nominato  sovrano  il  suo  figlio 
adottivo  Eugenio  di  Beauharnais.  Nelle  provinole  fu  proclamato 
il  codice  napoleonico  ed  il  sistema  monetario  francese.  Fra  i 
molti  feudi  in  allora  conceduti,  uno  nominalmente  toccò  alla 
Dalmazia,  dato  col  titolo  di  duca  al  maresciallo  Soult. 

Saputa  la  nuova  cessione  fatta  dall*  Austria,  i  capi  del  co- 
mune di  Cattare  e  quelli  di  Bisano  e  di  Castelnuoyo,  yenuti  se- 
cretamente  a  convegno,  deliberarono  di  chiedere  soccorso  e  di 
offrire  sé  stessi  al  vladica  del  Montenegro.  La  deliberazione  fu 
partecipata  al  vladica  Pietro  dal  brigadiere  russo  Sancowski,  de- 
legato diplomatico  a  Cettinje,  nonché  al  yiceammiraglio  russo  Se- 
gnavìn  il  quale  colla  squadra  staya  a  Corfù  a  protezione  della 
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repubblica  delle  isole  Jonie  contro  i  francesi.  Il  15  febbraio  1806 
in  un'assemblea  di  tutto  il  popolo  a  Gettinje,  il  vladica,  in  pre* 
senza  di  Sancowski  e  dei  delegati  boochesi,  giurò  non  solo  di 
combattere  contro  i  Francesi,  ma  di  allontanare  dal  territorio 
della  antica  provincia  di  Cattare  e  dell'Albania  veneta  anche  le 
truppe  austriache.  Cosi  si  convenne  l'annessione  delle  Bocche 
al  Montenegro.  Intanto  il  vladica  insieme  ai  Boccfaesi  poneva 
l'assedio  a  CastelnuoTo,  dorè  si  erano  chiusi  nel  forte  spagnuolo 
e  nel  forte  maggiore  gli  Austriaci.  Il  16  arrivò  anche  il  coman- 
dante Belli  colla  squadra  russa  e  stabili  il  blocco  per  mare.  11 21 
il  vladica  notificò  al  comandante  austriaco  che  cedesse  la  fortezza, 
altrimenti  i  montenegrini  l'avrebbero  presa  d'assalto.  L'austriaco 
pregò  il  comandante  russo  Belli  di  attaccare  dal  mare  la  fortezza, 
sicché  potesse  dire,  per  giustificare  la  resa,  di  aver  subita  la  forza, 
salvando  l'onore  militare.  Il  Belli  rispose  consegnasse  le  chiavi 
della  fortezza  ai  capi  del  comune  e  si  astenesse  dal  difendere 
una  piazza  già  di  pertinenza  nemica,  essendo  scorso  il  termine 
del  29  gennaio,  nel  quale  pel  trattato  avrebbe  dovuto  consegnare 
la  piazza  forte  ai  francesi.  Allora  il  commissario  imperiale  au- 
striaco depose  le  armi  con  tutto  il  presidio,  forte  di  ben  3000 
uomini. 

Per  la  resa  di  Castelnuovo,  in  tutte  le  Bocche  gli  altri  pre^ 
sidii  austriaci  deposero  le  armi  senza  spargimento  ,di   sangue. 

Il  23  febbraio,  alle  9  ant.,  il  vladica  colla  rappresentanza 
comunale  si  recò  a  bordo  della  fregata  di  comando  del  Belli  e 
ne  ritornò  con  una  compagnia  di  fanteria  marina  russa,  la  quale 
presidiò  il  forte  in  alto.  Nel  monastero  di  Savina,  di  antica 
fondazione  dei  sovrani  di  Serbia,  fu  cantato  il  Te  Deum,  ossia 
«  Tebe  Boga  falimo  »  ed  eseguita  la  consegna  delle  bandiere, 
dopodiché  la  riviera  di  Castelnuovo  e  la  città  furono  poste  sotto 
la  protezione  della  Russia  e  dell'  imperatore  Alessandro  I.  Il 
popolo  tutto,  sfoderati  i  cangiari,  giurò  su  quelli,  secondo  l'an- 
tico costume,  di  difendere  le  nuove  bandiere  all'ultimo  sangue. 
Lo  stendardo  russo  fu  issato  sui  forti  spagnuoli  e  le  artiglierie 
della  squadra  russa  e  dei  bastimenti  mercantili  salutarono  que- 
st'avvenimento. 
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Intanto  al  yladica  si  partecipò  la  notizia  che  il  senato  di 
Ragusa  aveva  permesso  il  passaggio  sul  suo  territorio  alle  truppe 
francesi  e  si  era  impegnato  di  condurle  da  Stagno  a  Bagusa 
su  navi  raguseo.  Il  comandante  la  squadra  russa,  ad  impedire 
la  discesa  dei  francesi  in  Bagusa,  mandò  una  fregata  nel  canale 
dì  Galamota,  mentre  il  yladica  faceva  marciare  i  montenegrini 
prendendo  arditamente  l'offensiva  su  Ragusa. 

Quando  Fammiraglio  russo  Segnavin  intese  essere  le  Bocche 
dì  Cattare  totalmente  sottomesse,  mandò  subito  due  battaglioni 
con  quattro  cannoni  alla  difesa  dì  Cattaro  e  dì  Gastelnuovo  ed 
il  13  dì  marzo  comparve  egli  stesso  dinanzi  a  Gastelnuovo  con 
tutta  la  flotta.  Il  14  si  recò  a  Gattaro  dove  Tattendeva  il  San- 
cowski,  divenuto  il  governatore  di  tutta  la  provincia. 

La  flotta  russa  si  ormeggiò,  parte  a  Megline,  parte  sotto 
Lustiza;  il  canale  di  Cattaro  divenne  una  buona  base  di  ope- 
razioni per  i  russi,  i  quali,  dopo  armate  le  popolazioni  delle 
due  rive,  pensarono  di  prendere  tosto  l'offensiva  contro  i 
francesL 

Avuto  sentore  che  in  Dalmazia  non  vi  era  un  numero  mag- 
giore di  seimila  francesi,  sotto  il  Marmont  dapprima,  poi  sotto 
Lauriston,  l'ammiraglio  russo  Segnavin,  per  favorire  una  insurre- 
zione, mandò  in  Dalmazia  otto  navi  da  guerra  e  nove  navi  mer- 
cantili bocchesi  armate,  sotto  il  comando  del  commodoro  Belli  con 
ordine  di  assoggettare  intanto  tutte  le  isole  e  di  cacciarne  o  di 
prendere  prigionieri  i  deboli  presidii  francesi.  Poco  dipoi  affidò 
il  comando  generale  al  Belli  e  ritornò  a  Gorfù  ad  allestire 
nuovi  armamenti  ed  a  raccogliere  truppe,  essendo  insufficienti 
quelle  a  disposizione  del  Belli  per  dare  battaglia  sotto  Bagusa. 
Si  è  fatta  una  osservazione  curiosa  in  questa  guerra  ed  è  che 
tutte  le  parti  combattenti  proclamavano  lo  stesso  programma 
politico,  cioè  indipendenza  dallo  straniero,  libertà  nazionale  e 
rivendicazione  dì  una  patria. 

Un  segreto  pensiero  d'indipendenza  slava  germogliò  allora, 
ma,  sebbene  la  Russia  ne  intravedesse  le  conseguenze  danno9e 
per  l'Austria  e  l'impero  ottomano,  non  lo  coltivò.  Lo  tenne  alto 
invece  il  Montenegro,  il  quale  però  non  possedeva  da  sé  mezzi 
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sufficienti  a  dargli  forma  per  promuovere  una  generale  insur- 
rezione nella  Bosnia  e  neirErzegovina. 

U  yladica  aveva  abbastanza  preoccupazioni  dal  lato  suo  per 
conservare  le  bocche  di  Cattaro,  naturale  suo  porto  e  sbocco 
suU'Àdriatico. 

Il  Belli  scacciò  i  francesi  da  molte  isole,  fra  cui  Lissa,  e  li 
ridusse  alla  terraferma. 

Il  19  aprile  1806  giunse  a  Castelnuovo  la  seconda  squadra 
russa  col  Segnavin  e  quattro  battaglioni  di  cacciatori.  Il  27 
aprile  segui  presso  Curzola  la  congiunzione  delle  due  squadre 
russe,  componenti  cosi  una  flotta  di  venti  navi  da  guerra  colle 
relative  truppe  da  sbarco.  Ai  Francesi  furono  cosi  troncate  tutte 
le  comunicazioni  marittime,  il  che  rese  pericolosissima  la  loro 
situazione  e  dimostrò  di  quanta  importanza  fosse  il  possesso 
deirAdriatico. 

Napoleone  allora  strinse  un  patto  col  governo  di  Vienna,  il 
quale  gli  concedette  il  passaggio  di  truppe  per  la  parte  di  terra. 
11  Beauhamais,  viceré  d'Italia,  spedi  a  riprese  un  rinforzo  di 
.ventimila  uomini  in  Dalmazia.  Era  idea  di  Napoleone,  occupata 
Bagusa,  d'impossessarsi  di  Cattaro,  stringere  amicizia  col  vla- 
'  dica  di  Montenegro,  poi  sollevare  l'Albania  e  procedere  su  Oor- 
fù,  impadronendosi  cosi  di  tutta  la  costa  adriatica  orientale. 
(Vedi  corrispondenza  secreta  fra  Napoleone  ed  Eugenio  Beau- 
harnais).  A  ciò  effettuare  mancavagli  l'elemento  principale,  una 
flotta  atta  a  restare  sempre  padrona  dei  porti  dell'  Adriatico  e 
a  non  temervi  rivali.  Cattaro  gli  doveva  servire  di  base  d'ope- 
razioni. 

Il  6  maggio  l'ammiraglio  russo  si  presentò  a  Gravosa  e  re* 
catosi  in  Ragusa,  stabili  col  senato  di  quella  repubblica  una 
convenzione,  secondo  la  quale,  appena  appressassero  i  francesi 
e  fossero  giunti  sul  suolo  raguseo,  la  città  riceverebbe  un  pre- 
sidio russo  ed  il  governo  della  repubblica  avrebbe  armati  tutti 
i  cittadini  per  la  difesa.  Erano  giunti  davvero  gli  ultimi 
giorni  di  quell*  antica  repubblica  marina;  sia  che  accettasse 
entro  le  mura  i  russi  od'  i  francesi,  la  sua  indipendenza  stava 
per  finire.  Il  generale  francese  Lauriston,  con  abili  trattative  e 
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con  una  mossa  rapidissima,  impedì  Tesecuzione  della  convenzione 
stipulata  dal  Segnavin,  ed  il  16  di  maggio  entrava  con  3000 
uomini  in  Ragusa,  essendo  passato  oltre  il  confine  turco. 

Era  appena  sorto  il  16  maggio,  che  già  in  nome  di  Bona- 
parte  il  generale  francese  proclamava  non  potersi  riconoscere 
r  indipendenza  e  la  neutralità  della  repubblica  di  Ragusa  fino 
a  tanto  che  i  russi  occupavano  Cattare,  Corfù  e  le  altre  terre 
già  veneziane,  pertinenti  al  regno  d'Italia  pel  trattato  di  Pre- 
flburgo,  e  fino  a  che  la  flotta  russa  non  si  fosse  allontanata  dalle 
acque  della  Dalmazia.  Con  questo  proclama  cessava  d*  esistere 
la  repubblica  di  Ragusa,  vìssuta  pi&  di  qudle  di  Genova  e  di 
Venezia. 

A  questi  &tti  segui  l'assedio  di  Ragusa  per  opera  dei  russi 
e  dei  montenegrini,  splendido  episodio  delle  guerre  di  quel 
tempo,  egualmente  onorevole  per  i  francesi  ed  i  ragusei,  che 
per  gli  assedianti.  Anche  la  parte  avutavi  dalla  flotta  russa  non 
fu  del  tutto  secondaria;  Castelnuovo  servi  di  base  per  le  ope* 
razioni  offensive  navali  in  appoggio  di  quelle  delle  truppe  di 
terra. 

Noi  non  possiamo  dilungarci  a  descrivere  questa  guerra,  ec« 
cetto  che  nella  sua  connessione  colle  località  che  stiamo  descri- 
vendo. Epperò  ci  basti  il  dire  che  il  generale  francese  Lauriston 
prolungò  la  sua  linea  di  difesa  fino  al  territorio  della  montuosa 
costiera  di  Castelnuovo,  erigendo  le  batterie  di  punta  d'  Ostro. 
Il  2  settembre  i  bocchesi,  comandati  da  Giorgio  Yainovic  di 
Castelnuovo  ed  i  montenegrini  da  Yuk  Radonic  di  Niegu- 
eoe  assalirono  i  francesi  nelle  nuove  linee  e  ad  arma  bianca  ne 
li  scacciarono.  Questo  fatto  d'armi  ò  in  Castelnuovo  tuttora  ri- 
cordato con  vanto.  Seguirono  poi  varii  secondarii  fatti  d'  armi, 
di  cui  l'esito  non  variava  mai,  rimanendo  i  francesi  padroni  dei 
luoghi  forti  e  gli  alleati  di  tutto  il  territorio. 

Intanto  la  fortuna  arrideva  sui  campi  principali  d'Eur<^a 
a  Napoleone  imperatore  ed  il  7  luglio  1807  si  concludeva  la  pace 
di  Tilsitt.  Alessandro  di  Russia  rinunziava  ai  suoi  diritti  ed  alla 
protezione  delle  isole  Jonie  e  delle  Bocche  di  Cattare,  e  si  ob- 
bligava a  richiamare  le  sue  truppe,  restituendo  tutti  i  luoghi  ai 
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francesi.  Le  battaglie  di  Jena  e  di  Friedland  ridavano  cosi  a 
Napoleone  anche  le  Bócche  di  Cattare.  La  prima  consegna  fa 
fatta  il  29  luglio  del  1807,  nel  qnal  giorno  il  generale  Lauriston 
entrò  in  Castelnnovo.  Due  giorni  dopo  le  altre  fortezze  delle 
Bocche  erano  pure  occupate  dalle  truppe  francesi.  Qui  conviene 
rilevare  com'esse  si  appellassero  tali  più  dal  nome  della  nazione 
imperante  che  per  la  reale  loro  formazione,  avvegnaché  delle 
truppe  di  Dalmazia  buona  metà  almeno  fossero  italiani  delle 
Provincie  soggette  al  vice-re  Eugenio. 

Nel  1807  il  maresciallo  Marmont  era  comandante  in  capo 
della  Dalmazia,  e  quando  si  recò  a  Cattare  visitò  pure  Castel- 
nuovo,  ordinando  si  restaurassero  le  opere  del  forte  spagnuolo 
e  del  forte  alto  della  cinta.  Castelnuovo  subì  le  sorti  di  tutto 
il  distretto  di  Cattare  e  restò  in  mano  degl'  italo-francesi  fino 
al  1814. 

Nel  settembre  del  1813  il  vladica  del  Montenegro  intimò 
la  guerra,  tornando  conto  agli  alleati  contro  la  Francia,  di  cui 
cominciava  a  tramontare  la  fortuna,  di  trattenere  in  Dalmazia 
il  corpo  d'occupazione  francese.  Si  combattè  aspramente  in  tutte 
le  Bocche.  Il  21  settembre  i  montenegrini  condotti  da  Savo  Pla- 
*  menaz  assediano  Castelnuovo  e  il  forte  spagnuolo.  In  quella  cir- 
costanza gli  abitanti  della  città,  che  in  quei  sei  anni  di  tregua 
avevano  cominciato  a  rimettersi  da  tanti  guai  ed  a  godere  i  be- 
neficii  della  pace  e  di  molte  utili  riforme  civili,  introdotte  dal 
governo  italo-francese,  tenevano  dalla  parte  di  quest'ultimo.  Sic- 
ché nulla  poterono  imprendere  i  montenegrini.  Ma  il  1^  ottobre 
comparve  la  flotta  inglese  agli  ordini  dell'ammiraglio  William 
Host,  e  siccome  il  possesso  del  bacino  e  della  foce  del  canale 
decide  di  quello  di  tutte  le  sponde  castelnovesi  e  cattarine,  la 
sorte  delle  armi  non  poteva  essere  dubbia.  Il  giorno  3  ottobre 
la  flotta  inglese  eseguiva  l'attacco  dei  due  forti  di  Castelnuovo, 
che  nel  di  seguente  si  arrendevano,  salvo  l'onore  delle  armi,  al 
presidio. 

Il  vladica  Pietro,  dopo  il  trionfo  delle  armi  inglesi,  appog- 
giate dai  territoriali  e  dai  montenegrini,  tentava  di  far  procla- 
mare r  annessione  delle  Bocche  al  Montenegro,  ma  l' accordo 
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austro- inglese  rese  ciò  impossibile,  sebbene  Tassemblea  popolare 
di  Dobrota,  presieduta  dal  yladica  stesso,  avesse  decretata 
l'anione  col  Montenegro. 

Il  27  maggio  1814,  contemporaneamente  alla  stipulazione 
del  primo  trattato  di  Parigi,  gli  austriaci  entravano  alle  Bocche 
e  il  generale  Milutinovic  occupava  Castelnuovo.  Da  quell'epoca 
la  città,  come  tutte  le  Bocche,  fa  parte  del  regno  di  Dalmazia 
come  provincia  dell'impero. 

Le  opere  a  mare,  tanto  nella  penisola  di  punta  d'Ostro,  come 
quelle  opposte  presso  porto  Bose  ed  Àrza,  tutte  con  cinta  murata 
a  scarpa,  fuciliere,  e  volte  a  prova  di  bomba,  furono  ritenute 
sufficienti  per  guarentire  questa  prima  parte  del  gran  canale 
da  ogni  attacco  marittimo.  Alcune  di  esse  però  sono  aperte 
alla  gola. 

Di  fronte  a  Castelnuovo  verso  scirocco  1|4  Ostro,  al  lido 
della  penisola  di  Lustiza,  giace  Porto  Bose  al  sicuro  dei  venti 
meridionali,  per  cui  quivi  si  radunano  i  Bastimenti  di  grande 
portata  per  attendere  i  venti  propizii  alla  uscita  dalle  Boccha 
Bose  conta  attualmente  poche  case,  ma  in  altri  tempi  era  città 
quale  oggi  Casteluuovo,  e  fu  distrutta  dai  Saraceni  nel  secolo  IX. 

Procedendo  innanzi  verso  est,  le  due  sponde  restringonsi  fra 
Gombur  e  la  penisola  di  Lustiza,  formando  un  canale  di  ragguar- 
devole larghezza  e  profondità  e  leggiadro  di  aspetto.  Cosi  si 
passano  le  ville  di  Miocevic,  Combur,  Gienovic  e  il  villaggio 
di  Baossic,  tutte  alla  sponda  settentrionale,  e  si  entra  nella 
baia  di  Teodo. 

6.  —  Baia  di  Teodo.  —  11  secondo  grande  bacino  è  quello 
che  prende  nome  dal  piccolo  borgo  di  Teodo  ad  occidente  della 
penisola  del  Vermaz  o  di  Perzagno.  La  massima  sua  lunghezza  è 
di  4  miglia  dall'interno  della  secca  degli  Stradiotti  (a  tergo  del- 
l' isola)  alla  punta  di  Qienovic  nello  stretto  di  Gombur.  La  lar- 
ghezza maggiore  è  di  3  miglia  dalla  baia  di  Eertole  alla  punta 
di^Santa  Domenica.  La  profondità  varia  dalle  9  alle  23  braccia 
austriache.  Questo  vasto  bacino  il  più  largo  del  canale,  chiuso  fra 
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le  due  penisole  di  LoBtiza  e  del  Yermaz  ad  ovest  ed  est,  e  a  nord 
dalla  catena  altissima  dei  monti  Crivosciani,  signoreggianti'le  pen- 
dici di  BaoBsic,  della  Bianca  e  di  Erussevic,  presenta  tutte  le 
qualità  per  essere  ridotto  un*  eccellente  baia  militare.  !Non  ha  nel 
suo  circuito  città  o  grosse  borgate,  ma  un  infinito  numero  di 
casino  di  campagna  dei  più  ricchi  proprietarii  delle  Bocche, 
essendo  lungo  quelle  rive  le  terre  più  ubertose,  meglio  coltivate 
e  più  soleggiate  di  tatto  il  canale.  La  penisola  di  Lustiza  serve 
a  proteggere  questo  porto  interno  dal  mare  e  dai  venti  sciroc- 
cali, quella  di  Teodo  (o  del  Yermaz)  dal  borea,  che  tuttavia  si 
fa  strada  traverso  la  stretta  delle  catene  e  di  Santa  Domenica. 
Le  due  comuni  di  Lustiza  e  di  Eertole  ad  occidente  del  golfo 
sono  composte  di  parecchi  piccoli  villaggi  e  gruppi  di  case 
sparse.  Kertole  è  a  sud-ovest  dell'isola  degli  Stradiotti  in  fondo 
della  baia  (1). 

A  sud  di  questo  scoglio  hawene  uno  minore  su  cui  sorgono 
una  chiesetta  ed  un  antico  convento.  È  quello  il  punto  chiamato 
adesso  Prevlaca,  dove  negli  antichi  tempi  sorgeva  Epidauro,  città 
greca  celeberrima,  della  quale  si  scopersero  avanzi  importanti 
nelle  vicinanze  e  sotto  le  acque.  Di  poi  Stefano  Nemagna,  re  di 
Serbia,  vi  eresse  il  convento  vescovile  per  i  vescovi  di  tutta  la 
Zeta  (2). 


(1)  Lesola  degli  Stradiotti,  o  di  San  Marco,  ebbe  il  primo  nome  da  un 
distaccamento  di  cavalleggeri  greci  al  servizio  della  repubblica,  colà  accam- 
pati. È  lunga,  stretta,  poco  elevata.  Ad  occidente  di  essa  v^ha  un  piccolo, 
rotondo  isolotto  detto  la  Madonna  di  Otok.  Lì  presso  è  un  banco  di  roccie 
sott'acqua  con  una  roccia  alla  superficie.  Fra  di  loro  non  v'ha  passaggio  che 
per  barchette. 

(2)  V.  MovBEN,  Corpus  Intcriptionum  ^/tViarum/Berolini,  Reimer,  1873. 
—  ZlPPBL,  Die  ròrmsche  Herrschaft  in  lUyrien  bis  auf  Augwttis,  Leipzig, 
Teubner,  1877. 

Sopra  la  pòrta  della  chiesa  di  S.  Trinità  in  Prevlaca  osservasi  una  la- 
pide dello  czar  serbo  Uross,  in  caratteri  rituali  cirilliani.  È  interessantissima 
pel  valore  storico  e  perchò  è  forse  la  più  antica  lapide  serbica  con  lettere 
incise  ad  imitazione  delle  inscrizioni  romane.  Oggi  parecchie  lettere  sono 
state  corrose  dal  tempo  e  dalle  influenze  atmosferiche.  Questo  ed  altri  ri- 
cordi posteriormente  trovati  attestano  una  condizione  di  antica  floridezza 
economica  e  politica  di  queste  contrade. 
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Dietro  a  questi  luoghi  s'apre  una  vasta  e  ubertosa  pianura, 
alternata  da  colline,  preceduta  vicino  al  mare  da  ricche 
saline,  che  datano  dall'epoca  veneta.  E  questo  il  paese  dei 
ghrbljani,  che  fanno  parte  delle  popolazioni  guerriere  della  Zupa, 
rinomati  nelle  guerre  della  repubblica  di  San  Marco,  la  quale 
li  onorò  di  privilegi,  rispettati  in  parte  anche  dal  governo  aa- 
striaco.  In  questa  valle  era  al  tempo  di  Ivano  Cemojevic,  so- 
vrano della  Cemagora,  il  confine  montenegrino.  Nei  decreti  di 
quasi  tutti  i  dogi  dal  1600  al  1790  si  ricorda  qualche  fatto, 
qualche  servizio  reso  dai  ghrbljani  e  da  quelli  di  Fartrovio- 
chio  alla  Serenissima. 

Il  provveditore  Gerolamo  Contarini  nel  1663  scriveva  a 
Venezia:  «  Nella  presente  guerra  molti  vantaggi  apportò  allo 
Stato  e  a  questa  provincia  il  knez  (conte,  capo  nobile)  fiado 
Milin,  il  quale  insieme  con  suo  padre  il  knez  Milutin  persuase 
i  gherbliani  e  zupani  a  darsi  alla  repubblica  nostra  serenissima, 
ed  essi  da  quel  tempo  ci  hanno  sempre  serviti  molto  bene;  il 
nominato  Rado  col  suo  valore  si  meritò  di  essere  fatto  capo 
delle  milizie.  »  Anche  negli  assedii  sostenuti  da  Castelnuovo  e 
nelle  guerre  di  Budua  e  in  quelle  moderne  tra  francesi,  russi 
ed  inglesi,  la  fama  di  questo  popolo  valoroso  si  mantenne  sempre: 
e  negli  anni  1800-1809  era  celebre  in  tutte  le  Bocche  il  pop 
Giuro  (Giorgio)  Lazarovic,  rispettato  da  tutti  gli  stranieri  che 
avvicendarono  qui  il  loro  dominio. 

I  ghrbljani  sono  un  siccessorio  molto  calcolabile  della  baia 
di  Teodo,  e  saggiamente  adoperati  costituiscono  una  vera  forza 
di  sostegno  in  circostanze  di  guerra.  Parche  non  si  ledano  i 
loro  privilegi  di  portare  armi  e  d'  essere  uomini  liberi  e  si  ri- 
spettino le  secolari  loro  costumanze,  si  può  contare  con  certezza 
sulla  loro  fedeltà. 

Nel  raggio  della  baia  di  Teodo  le  opere  fortificatorie  re- 
strìngonsi  a  poca  cosa,  essendo  questa  posizione  nel  centro  del 
gran  canale.  Importava  tuttavia  guarentire  la  baia  alle  spalle, 
a  sud,  da  un  colpo  di  mano  per  la  valle  della  Zupa  o  da  uno 
sbarco  improvviso  nella  baia  di  Traste.  A  ciò  si  provvide  verso 
il  mare  colle  opere  di  Traste  n.  6  e  n.  6,   e  di  Badovic  le 
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quali  domÌDano  pure  il  raggio  interno^  e  coi  due  forti  di  Pozule 
e  di  Oorasda  al  disopra  della  valle  della  Zupa  e  di  Grbajl  che 
assicurano  da  mezzodì  le  due  posizioni  di  Traste  e  di  Teodo. 

Nella  penisola  di  Lustiza  si  fecero  lavori  di  difesa  a  Radovic, 
Merdari,  Zambelic,  Àrza,  Lustiza  e  Caballa;  le  più  notevoli  sono 
le  opere  forti  di  punta  d'Arza  e  di  Caballa.  Alcune  sono  batterie 
da  spiaggia,  altre  da  campo,  ed  altre  ancora  veri  forti  e  torri. 

La  penisola  di  Teodo  o  del  Yermaz,  che  divide  il  bacino 
di  Teodo  da  quello  di  Cattaro,  ha  le  seguenti  opere:  un  blockhaus 
a  Pozule,  sopra  Teodo,  con  cinta  di  muro  a  fuciliere,  una  bat- 
teria a  Prevlaca  al  sud  dell'isola  degli  Stradiotti  (San  Marco), 
un  forte  grosso  sul  Yermaz  a  134Ó  piedi  fra  S.  Nicolò  e  Qrlovic. 

Nel  golfo  di  Teodo  si  può  ancorare  dovunque,  a  seconda  dei 
venti.  Ài  lido  orientale  del  bacino  la  profondità  varia  dalle  7 
alle  13  braccia;  l'ancoraggio  è  più  comodo  o  sotto  Teodo  o  ad 
oriente  dell'Isola  degli  stradiotti;  il  fango  è  la  qualità  domi- 
nante del  fondo,  ma  in  alcuni  siti  sono  mescolate  sabbie, 
crostacei  ed  alghe. 

Nel  centro  la  baia  ha  da  19  a  22  braccia  e  mezzo  di  fondo. 

Tutte  le  flotte  estere,  quando  in  tempi  di  pace  o  per  ope- 
razioni di  guerra  si  recarono  nel  canale  di  Cattare,  ancorarono 
nella  baia  di  Teodo  in  14  e  13  braccia  d'acqua  sotto  la  riviera 
di  quel  villaggio^ 

6.  —  Risano  e  Cattaro,  —  Da  Teodo  per  inoltrarsi  nel  terzo 
bacino  interno,  in  quello  di  Risano,  si  passa  per  la  stretta  di 
Santa  Domenica,  larga  360  metri,  poi  nel  canale  o  conca  di  Ca- 
menari  e  di  Lepetane  (che  sembra  un  piccolo  lago)  della  lun- 
ghezza di  una  gomena  o  due  in  direzione  da  Ostro  un  quarto 
scirocco  a  tramontana,  un  quarto  greco  per  più  di  un  miglio,  fino 
alla  bocca  delle  Catene,  da  cui  si  riesce  nell'amplissimo  bacino 
dominato  dal  gigantesco  Monte  Cassone,  che  torreggia  sopra  la 
città  di  Perasto,  fabbricata  alla  riva.  Da  Santa  Domenica  alla 
chiusa  delle  Catene  v'  ha  poco  più  d' un  miglio.  Non  si  può 
ideare  cosa  più  pittoresca  e  più  meravigliosa  del  contrasto  fra 
r  angusta  gola  delle  Catene  e  V  imponente  superficie  acquea 
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che  quasi  inaspettatamente  si  scopre  al  suo  sbocco.  Anche  la  gran- 
diosità del  sistema  di  montagne,  dall*  aspetto  serio,  dal  colore 
cinereo,  contribaisce  ad  accrescere  la  sensazione  che  si  prova. 
La  gola  delle  Catene  nasconde,  a  chi  sta  nella  baia  di  Teodo, 
resistenza  di  un  altro  grande  bacino  a  pochi  passi  dì  distanza. 
Da  ciò  la  magnificenza  della  sorpresa.  Lo  spettacolo  è  tuttavia 
ancora  più  bello,  oye  da  Teodo  sì  salga  sull'  alta  cima  del  Yer- 
maz  a  B451  piedi,  d'onde  sì  dominano  tutte  quattro  le  insena- 
ture del  canale  di  Cattaro  nonché  tutto  il  territorio  ed  il  mare. 

Giunti  al  di  fuori  delle  Catene,  propriamente  in  faccia,  &a 
la  chiusa  e  Perasto,  s'incontrano  due  isolotti,  di  San  Giorgio  e 
della  Madonna  dello  Scalpello.  Colà  è  la  divisione  dei  disuguali 
bacini  triangolari  di  Risano  e  di  Cattaro. 

Per  entrare  nel  primo,  di  Risano,  conviene  muovere  a  sini- 
stra. In  passando  si  avvista  alla  sinistra  il  paese  di  Morigno  con 
un  ancoraggio  da  8  a  11  braccia  d'acqua,  fondo  di  sabbia  e 
fango. 

La  larghezza  del  tratto  fra  le  Catene  e  Perasto  è  in  retta 
linea  di  due  terzi  di  miglio,  1090  metri  La  lunghezza  dalla 
punta  sinistra  delle  Catene  alla  riva  di  Risano  è  di  poco  più 
che  due  miglia;  altrettanta  da  Perasto  al  piccolo  seno  di  Mo- 
regno.  Da  Risano  a  Moregno  lungo  le  sponde  del  Sokolova  Greda 
due  miglia  e  un  quarto.  Da  Perasto  a  Risano  un  miglio  e  tre 
quarti.  La  profondità  in  tutto  il  bacino  varia  dalle  8  alle  20 
braccia  con  fondo  fangoso  e  di  sabbia. 

Alti  monti  ergonsi  brulli,  senza  vegetazione  allo  intorno  di 
questo  solitario  vallone.  Qui  è  il  nodo  di  montagne  che  si  allac- 
cia al  Montenegro  ed  all'alta  Erzegovina  e  ne  è  non  dissìmile 
continuazione.  A  cominciare  dal  monte  di  S.  Eremia,  al  disopra 
di  Costainiza  (2292  p.)  cime  sterminate  girano  all'  intorno  di 
questo  triangolo  calcare  ;  ad  occidente  la  lanceva,  la  Vela  Gre- 
da, il  Kobile  Sedlo,  il  Vrlies,  la  Suiezniza  ;  a  nord  V  Orien 
(6000  p.),  il  Pasna,  il  Lìsaz,  la  Biela  Gora,  il  Golì  Verh  e  in- 
fine verso  Perasto  il  notissimo  Monte  Cassou.  Queste  le  cime 
principali,  varianti  dai  3003  ai  6000  piedi  di  altezza  in  mezzo 
ad  un  centinaio  di  altre  minori,  sparse  sopra  un  altipiano  dei 
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più  squallidi,  dei  più  ribelli  a  qualsiasi  germe  di  yegetazioné. 
Queste  montague  sono  abitate  da  un  migliaio  o  poco  più,  di  cri- 
Tosciani  poveri  e  malcoperti  come  i  loro  abituri  ed  il  loro  paese. 
Verso  la  sottoposta  conca  acquea  le  alture  calcari  scendono 
quasi  a  picco,  solo  aprendo  due  piccole  valli  nei  due  angoli  di 
Moregno  e  di  Bisano. 

In  fondo  della  valletta  a  nord-est,  sopra  un  leggiero  pendio, 
dietro  al  suo  piccolo  porto  a  ferro  di  cavallo  sta  in  mezzo  ai 
monti  la  moderna  Bisano,  città  di  1500  abitanti,  conosciuta  per 
r  animo  intraprendente  e  vivace  dei  suoi  cittadini,  rivali  dei 
cattarini  nelle  tradizioni  storiche  e  nelle  gesta.  In  Bisano  tutto 
indica  attività  e  progresso.  Si  è  costruita  una  bella  riva,  le 
case  sono  di  forma  moderna,  senza  pregi  architettonici,  ma  pu- 
lite, di  aspetto  decente.  Solo  nelValto  la  borgata  serba  ancora 
qualche  vestigio  della  breve  dominazione  turca.  Intorno  alla 
città  un  cerchio  di  terreno  coltivato  e  boscoso  indica  V  opera 
dell'uomo,  vittoriosa  di  una  ingrata  natura. 

Bisano  isolatamente  non  ha  fortificazioni,  ma  il  paese  mon- 
tuoso e  a  brulli  dirupi,  al  disopra  dell'abitato  è  tutto  una  for- 
tezza naturale,  meglio  che  una  Svizzera;  è  un  aggruppamento 
di  roccie  piene  di  profonde  gole,  con  rari  sentieri  da  mulo  ;  nel 
rimanente  quasi  inaccessìbile.  Questo,  al  disopra  della  baia  di 
Bisano  è  il  territorio  dei  crivosciani.  Colà  nel  1869  i  bocchesi 
dimostrarono  di  saper  combattere  come  i  montenegrini  e  quanto 
possa  un  pugno  di  montanari,  se  anche  male  armati,  ma  in 
posizioni  simili  a  queste,  contro  il  più  poderoso  esercito  mo- 
derno. Là,  fra  quelle  regioni  della  bora,  dei  geli,  delle  nebbie, 
vive  una  razza  d'uomini  fieri  ed  indomabili,  dall'occhio  pene- 
trante ed  acuto,  dall'udito  finissimo,  pieni  di  orgoglio  nazionale 
e  di  eroismo,  capaci  di  paralizzare  coU'audacia  la  tattica  dei 
generali  più  esperimentati,  e  col  terrore  del  loro  cangiare  le 
milizie  regolari  più  valorose. 

Una  delle  massime  difficoltà  per  le  operazioni  offensive 
contro  la  popolazione  della  montagna  è  la  scarsezza  di  strade, 
e  giammai  Ti.  r.  governo  ebbe  a  pentirsi  di  non  averle  a  tempo 
costruite,  come  allora.  Malgrado  ciò,  oggi  lo  stato  delle  comu- 
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nicazioni  non  è  matato  :  non  furono  nemmeno  costruite  le  strade 
litoranee  da  CastelnuoTO  a  Risano  e  da  Cattare  a  Bisano. 

Quattro  strade  —  che  non  ne  hanno  che  il  nome,  malgrado 
qualche  breve  tratto  in  passabile  condizione  —  e  quasi  fatte  a 
posta  per  isdruscire  le  scarpe  dei  poTeri  soldati^  conducono  dalla 
marina  settentrionale  delle  Bocche  di  Cattare  neir  intemo  del 
CriTOScie:  1.  Quella  da  Orahovaz,  o  da  Perasto,  per  Ubalaz,  da 
qui  a  Ledenize  e  avanti  pel  passo  di  Lupoglav  nella  conca  di 
Dragail.  Fino  Ubalaz  è  una  penosissima  salita,  da  Ubalaz  a 
Ledenize  un  altipiano  molto  faticoso  pel  piede,  e  da  Ledenize 
pel  defilé  di  Lupoglav  un  cammino  si  difficoltoso,  da  non  potersi 
descrivere.  Per  le  bestie  da  soma  è  affatto  impraticabile.  2.  Da 
Bisano  per  la  strada  vecchia  a  Ledenize  e  di  là  avanti  come 
sopra.  Per  la  scarpata  fra  Smocovaz  e  la  cappella  S.  Nicolò  il 
sentiero  è  pesante,  ma  relativamente  adoperabile.  3.  Da  Bisano 
per  Eneselaz  e  Zrkvice  pel  passo  di  Han  nella  conca  di  DragaiL 
È  una  bella  strada  di  montagna,  che  si  presenta  artisticamente, 
bene  tenuta  fino  a  Zrkvice,  cosicché  vi  si  possono  condurre  le 
artiglierie;  soltanto  nelle  ripide  serpentine  sopra  Bisano  con- 
viene togliere  il  cannone  dall'affusto  e  si  dovrebbero  livellare  le 
fermate,  feitte  a  gradinata.  Da  Zrkvice  in  poi  la  via  è  in  cattivo 
stato.  Nel  piano  di  Dragail  cessa  la  strada  battuta  ed  una  sem- 
plice traccia  sul  terreno  serve  di  guida  per  mezzo  al  vasto  piano 
fino  all'altro  sbocco  vicino  al  forte,  dove  il  suolo  è  alquanto  pa^- 
ludoso.  La  conca  di  Dragail  era  dapprima  un  lago.  Questa  è 
l'unica  strada  su  cui  può  effettuarsi  un  movimento  di  colonne 
militari,  la  vera  linea  principale  d'operazioni,  sebbene  all'accu- 
rato osservatore  possa  parere  più  riducibile  e  più  breve  quella 
di  Ledenize.  4.  Da  Castelnuovo  o  da  Morigno  per  Ubli,  per  Zve- 
cava  e  Unirina  nella  strada  di  cui  al  3.  Fino  Ubli  è  un  sen- 
tiero da  animali  da  soma  :  da  Ubli  a  Zvecava  sentiero  assai  diffi- 
cile, montagnoso,  adoperabile  per  muli  soltanto  nella  più  grave 
necessità. 

Queste  quattro  strade  passano  tutte  per  territorii  comple- 
tamente sterili  vi  manca  perfino  la  legna  da  ardere.  Lo  stato 
maggiore;  austriaco  non  potè  mai   raccogliere  dati  esatti  sulle 
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condizioni  interne  del  paese  d'operazione;  qaelli  che  possedeva 
erano  generici. 

Fu  dopo  quella  memorabile  insurrezione  del  Crivoscie  che 
il  governo  austriaco  provvide  a  fortificare  i  vani  passi  di  questa 
parte  settentrionale  della  provincia  di  Gattaro  fino  al  confine, 
tanto  a  tutela  interna,  che  contro  il  Montenegro,  il  quale  pos- 
siede qui  quasi  una  sua  fMhia  e  popolazioni  che  fraternizzano 
con  quelle  della  Gernagora.  L*  insurrezione  era  stata  provocata 
dal  tentativo  di  assoggettare  i  montanari  alla  leva  militare,  e 
durò  dal  settembre  1869  al  gennaio  1870;  l'Austria  vi  impiegò, 
contro  1500  insorti,  un  corpo  di  25  mila  uomini,  appoggiati  da 
eccellenti  artiglierie  e  da  alcune  navi  corazzate.  11  risultato  fu 
che,  dopo  sedici  combattimenti,  in  novembre  di  quell'anno  non 
rimanevano  più  di  10  mila  soldati  austriaci  atti  alle  armi,  e 
questi  ancora  moralmente  scossi  dalla  ferocia  di  quelle  stragi. 
Convenne  ritirare  il  decreto  della  leva,  riconferipare  gli  antichi 
privilegii  dei  crivosciani  e  dare  un'amnistia  generale.  Inutile 
dire  che  le  popolazioni  delle  rive  parteggiavano  per  gl'insorti. 
Un  testimonio  oculare,  un  ufficiale,  narra  essere  talmente  forti 
quelle  posizioni  che  colle  sole  pietre,  scagliate  dall'alto,  si  im- 
pedisce la  marcia  alle  truppe.  Le  ritirate  sopratutto  sono  peri- 
colosissime. Gl'insorti  inseguivano  fino  sotto  le  case  di  Risano, 
uccidendo  anche  entro  il  borgo  e  senza  curarsi  del  fuoco  di  una 
corazzata  e  dei  piroscafi. 

Occorreva  provvedere  di  buone  difese  i  punti  dominanti  e 
assicurare  con  strade  protette  dal  cannone  le  comunicazioni  fra 
Risano  ed  il  forte  di  Dragail,  nella  vallata  di  questo  nome  al 
confine  del  Montenegro.  Perciò  furono  costruite  due  caserme  con 
cinta  murata  a  scarpa  a  Ledenize,  si  stabilirono  due  posti  di 
guardia  con  trincee  a  Zrkviza  e  a  Han  nella  gola  donde  si  di- 
scende nel  piano  di  Dragail,  e  un  altro  posto  di  guardia  alla 
frontiera  di  Grahovo.  La  strada  carreggiabile  per  Enezelaz  e 
Dragail  fu  costruita  allora. 

11  forte  di  Dragail  è  un  edifizio  quadrato,  cinto  da  mura 
a  feritoie  e  di  largo  fosso  con  quattro  torri  agli  angoli.  Per  la 
difesa  ha  tre  piani,  il  più  alto  dei  quali  ha  le  artiglierie.  Da- 
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vanti  al  fossato  è  tutto  in  giro  un  parapetto  in  terra,  che  però 
non  può  presentare  serio  ostacolo  se  non  nel  caso  vi  si  met- 
tessero delle  palizzate.  11  forte  può  contenere  un  presidio  di 
300  uomini. 

In  quanto  ai  crivosciani,  essi  sono  una  popolazione  di  2300 
anime,  di  cui  al  massimo  un  migliaio  atto  alle  armi.  Le  loro 
armi  e  le  vesti  sono  identiche  a  quelle  dei  montenegrini.  Ecco 
come  li  descrive  uno  storico  dalmata:  «  Viso  e  petto  hanno  nudi, 
bronzei,  salute  di  ferro.  Vestono  ugualmente  in  ogni  stagione, 
aggiungendo  soltanto  la  struca  nel  verno:  calano  alle  città  coi 
fiocchi  di  neve  gelati  sul  petto  villoso.  Camminano  a  passo  lungo, 
continuo,  radamente  col  bastone.  Nessuno  adopera  occhiali.  Sal- 
gono con  piede  sicuro  fino  dove  non  v'ha  pedata  d*uomo.  Hanno 
per  farmaci  universali  il  vino,  l'acquavite,  il  pepe,  il  fuoco,  in- 
torno a  cui  si  sdraiano,  ravvolti  in  povere  coperte.  Un  bicchie- 
rino d'acquavite  con  una  dose  di  polvere  da  fucile  serve  per  le 
gravezze  di  stomaco  e  per  le  febbri  terzane!  » 

Queste  costumanze  sono  identiche  a  quelle  dei  montenegrini. 

7.  —  Saia  di  Risano.  —  La  baia  di  Risano  dopo  i  moti  del 
1869  richiamò  sopra  di  sé  l'attenzione  degli  studiosi  i  quali  nella 
sua  storia  scopersero  pagine  oltremodo  onorevoli.  Una  tradizione 
attribuisce  la  fondazione  di  Shizonium  o  Rizinium  ai  siciliani  di 
Siracusa  quando  dominava  Dionigi  il  vecchio.  Anche  a  Ragusa  e  a 
Cattare  le  più  antiche  cronache  danno  origine  sicula.  Senza  dub- 
bio vestigia  di  greci  e  di  siculi  non  mancano  nell'Adriatico,  ma 
affermare  con  prove  la  genesi  di  Risano  e  di  altre  località  notevoli 
della  costa  non  si  potrebbe.  Patto  sicuro  è  l'esistenza  del  borgo 
munito  di  Risano  al  tempo  di  Tenta,  regina  d'illirio,  la  quale, 
vinta  per  terra  e  per  mare  (battaglia  di  Issa)  dai  romani,  al- 
leati ai  lissesi,  vi  si  rifugia  e  vi  muore  (227-220  av.  Cristo). 
Allora  le  Bocche  facevano  parte  del  regno  d'IUirio,  che  stende- 
vasi  dal  Quarnero  a  Durazzo  d'Albania.  Cosi  ci  narrano  Polibio 
e  Livio.  In  Livio  troviamo  i  Rizuniti  fra  i  popoli  del  re  Bardile 
d'IUirio,  360  anni  av.  Cristo.  Che  gli  aborigeni  di  Albania  fos- 
sero ritenuti  illirii  lo  indicano  anche  Tolomeo  e  gli  storici  ro- 
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mani.  Vinto  nel  168  av.  Cristo  il  re  Geanzio,  Rizinium  fu  accolta 
con  grandi  immunità  sotto  la  protezione  romana,  essendosi  du- 
rante la  lunga,  guerra  tenuta  in  buoni  rapporti  con  quelli  di 
Lissa,  pretesto  permanente  di  tutte  le  spedizioni  navali  di  Boma 
contro  il  regno  di  Dalmazia.  Da  Bisano  ad  Ulcinium  (Dulcigno) 
•ra  la  terza  prefettura,  e  primo  prefetto  fu  Caio  Licinio.  Merita 
rammentare  di  quel  tempo  il  viaggio  di  Lucio  Anicio,  pretore, 
mandato  a  Scutari,  ov*erano  giunti,  secondo  Plinio,'  cinque  am- 
basciatori e  i  capi  di  tutti  i  paesi  illirici  (Albania  compresa). 
In  quella  assemblea  furono  dichiarati  liberi  politicamente  ed 
esenti  da  pubbliche  gravezze  Rizonium,  Issa  (Lissa)  ed  i  Tallanti 
(Livio  45,  26).  Il  canale  delle  Bocche  fu  allora  detto  Sinus  Rhù 
zaniciis.  Lapidi  romane  importantissime  per  l'archeologia  furono 
trovate  in  Risano  e  nelle  vicinanze.  Esse  rivelarono  avere  la  città 
(che  è  detta  oppidum  munitionibus  validum,  cioè  città  forte) 
posseduto  statuto  municipale  e  qualche  splendore.  Medaaro  era 
la  divinità  protettrice  di  Risano,  come  risulta  da  una  delle  più 
celebri  lapidi  antiche,  trovate  a  Lambesa  nella  Mauritania,  dove 
era  console  im  cittadino  di  Bisano  dal  161  al  180  dopo  Cristo. 
Nell'anno  6'  dell'era  volgare  una  grande  ribellione  scoppiò  nel- 
l'IUirio,  guidata  da  Datone;  circa  800  mila  armati  si  sollevarono 
contro  Roma,  ed  Augusto  tremò,  ma  seppe  adoperare  l'astuzia 
e  divise  i  capi  dalmati  colPinvidia  e  col  sospetto,  sicché  il  fra* 
zionamento  rese  inefficace  la  rivolta.  Roma  incorporò  nelle  sue 
legioni  buona  parte  di  quelle  milizie  illiriche;  alcuni  cospicui 
cittadini  furono  tratti  a  Roma  e  nominati  Patres  conscripti, 
altri  prefetti,  ecc. 

Nella  divisione  dell'  impero  Risano  appartenne  all'  impero 
d'Oriente  ;  cominciate  le  incursioni  dei  barbari  nel  639  rovinano 
le  città  marittime  di  Salona,  Epidauro  e  Risano.  Intervengono  i 
serbi,  i  quali  dominano  nella  Erzegovina  e  nella  Dalmazia  bassa 
fino  al  mare,  e  Risano  fa  parte  della  Zahumsca  con  Tribunium. 
Molti  Avari  si  stabiliscono  nella  Zupa  e  i  loro  discendenti  sono 
gli  odierni  zupani  e  pastrovicchiani.  Il  porto  di  Budua  appella- 
vasi  allora  Avarorum  sinus.  Neil' 867  i  saraceni  con  36  navi 
penetrano  nel  golfo  di  Cattare,  distruggono  la  grossa  borgata 
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di  fiose   (Porto  Rose),  Ascrivio  (Cattaro)  e  compariscono  pure 
davanti  Bisano. 

Durante  tutto  questo  lungo  periodo  fino  al  cadere  del  XI  II 
secolo  non  si  parla  di  Bisano,  che  per  le  distruzioni  antecedenti 
ha  perduta  la  sua  importanza.  Le  lunghe  guerre  fra  Genova  e 
Venezia  e  quelle  dei  Balsa  non  interessano  questa  baia.  Soprag- 
giunti i  turchi  in  Erzegovina,  Bisano  cade  sotto  questi,  e  poi  in 
mano  dei  veneti,  che  alfine  vi  si  stabiliscono  e  vi  tengono  una 
galera  di  stazione  ;  oggi  ancora  sopra  una  rupe  stanno  gii  avanzi 
di  una  fortezza,  costruitavi  dai  turchi  e  distrutta  dai  veneti 
nel  1649  quando  strapparono  Bisano  agli  ottomani.  Nel  1805-1806 
Bisano  fu  in  potere  dei  montenegrini  sotto  il  vladica  Pietro  I, 
e  vide  spesso  nelle  sue  acque  anche  la  flotta  russa.  Occupata 
nel  1807  Castelnuovo  dai  francesi,  anche  Bisano  ebbe  presidio 
francese.  Dal  1814  essa  fa  parte  dell'impero  d'Austria:  è  capo- 
luogo d'uno  dei  quattro  distretti  giudiziarii  del  circolo  di  Cattaro, 
e  conta  nel  suo  distretto  circa  6  mila  abitanti,  divìsi  in  21  vil- 
laggi con  8  scuole  primarie.  Gli  abitanti  si  danno  al  com- 
mercio e  colla  loro  industria  hanno  ridotto  la  città  ad  essere  il 
secondo  luogo  di  commercio  pel  Montenegro  e  per  l'Erzegovina. 
Molti  risanotti  ebbero  od  hanno  case  commerciali  in  Oriente,  a 
Berdiansca,  Taganrog,  Kertch,  Poti,  Odessa,  Galatz  e  a  Trieste. 
Alcuni,  dopo  essere  stati  armatori,  si  ritirarono  nella  vecchiaia 
a  Venezia  ;  nessuno  dimenticò  mai  la  patria,  e  chi  potè  la  beneficò. 
Questa  è  pure  una  delle  cause  della  prosperità  di  Bisano.  Oggi 
fra  i  più  benemeriti  risanotti  conviene  nominare  il  bravo  capi- 
tano, generoso  patriotta,  signor  Marco  Giurcovich.  Le  ultime 
guerre  dal  1876  al  1878  diedero  agio  a  Bisano  di  diventare  la 
fornitrice  e  la  depositaria  di  tutti  i  generi  alimentarii  per  gli 
eserciti  operanti  in  Erzegovina.  Non  sapremmo  dire  quale  delle 
due  epoche  abbia  dato  maggiore  movimento  a  questa  baia,  se 
quella  della  guerra  di  Crivoscie  o  quella  della  guerra  di  Erze- 
govina ;  per  certo  nell'  una  e  nell'altra  il  viavai  di  navi  d' ogni 
portata,  commerciali  e  militari,  fu  incessante.  Bisano  è  allacciata 
mercè  comunicazioni  marittime  con  le  vicine  Perasto  e  Cattaro 
e  con  tutti  i  porti  della  Dalmazia,  della  Liburnia  e  dell'Istria, 
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nonché  indirettamente  con  Trieste,  con  Venezia  e  con  Ancona 
mercè  le  linee  italiane.  I  piroscafi  del  Lloyd  tì  toccano  tre  volte 
alla  settimana.  Soltanto  le  sue  comanicazioni  per  terra  lasciano 
a  desiderare.  Una  buona  strada,  lungo  la  sponda,  conduce  a 
Foraste  ed  è  Tunica  vera  strada,  ma  con  Moregno  è  necessario 
comunicare  per  barca.  Delle  altre  abbiamo  già  detto;  certo  è 
che,  ove  le  Bocche  di  Cattare  avessero  regolari  comunicazioni, 
invece  dello  stato  attuale,  vi  regnerebbe  la  ricchezza  commer- 
ciale ed  agraria. 

JSetrocedendo  ora  verso  il  centro  della  baia  con  la  prora 
alla  Madonna  degli  Angeli  (Catene),  incontriamo  alla  nostra  si- 
nistra, alla  punta  del  Monte  Cassone,  la  città  di  Perasto.  Il 
luogo  è  aperto  da  tutte  le  parti,  meno  di  due  miglia  discosto 
da  Risano;  da  Cattare  quattro  in  linea  retta,  e  sei  lungo  la  costa; 
due  e  mezza  da  Perzagno.  Si  àncora  vicino  la  città  e  fra  il  monte 
e  gli  scogli  di  S.  Giorgio  e  dello  Scalpello,  a  18-20  braccia  di 
profondità. 

Perasto  si  presenta  addossata  alle  falde  del  monte  con  in 
alto  il  vecchio  forte,  a  mura  quadrangolari,  di  Santa  Croce. 
Cosi  fu  detto  perchè  colle  sezioni  inteme,  e  cella  caserma,  ha 
figura  di  una  croce.  Esso  domina  la  linea  da  Perasto  a  Costainiza 
e  da  Perasto  a  Stolivo  ed  infila  direttamente  la  bocca  delle 
Catene.  Il  Monte  Cassone,  al  quale  si  appoggia  il  forte,  sale  a 
2800  piedi,  dividendo  col  suo  fronte  sporgente  il  bacino  di  Cat^ 
taro  da  quelle  di  Risano.  L' isoletta  di  San  Giorgio  con  una 
batteria  afforza  vie  più  questa  posizione  dal  lato  marittimo,  ma 
si  il  forte,  che  l'isola  possono  essere  battuti  e  dominati  dai  con- 
trafforti di  Stolivo. 

•  Perasto  è,  dopo  Castelnuevo,  la  borgata  meglio  costruita.  Gli 
edifizii  seno  dell'epoca  veneziana,  alcuni  di  questi  sono  palazzi 
artistici,  con  belle  facciate  e  finestre  arcuate,  coi  balconi  a  co- 
lonnette, e  terrazzini  esterni,  nonché  un  largo  spazio  di  terreno 
sul  dinanzi  come  a  Venezia.  Parecchi  hanno  anche  un  piccolo 
scalo  di  macigno  per  le  barche.  Le  costruzioni  sono  in  pietra  levi- 
gata rettangolare,  quindi  molto  solide  come  le  richiede  la  na- 
tura vulcanica  del  sito,  molte   soggetto  ai  terremoti.  Con  tutto 


636  I  PORTI  MILITARI. 

ciò  fra  le  borgate  del  bel  canale  la  più  deserta  ed  abbandonata 
è  Ferasto,  che  ha  a  mala  pena  il  numero  d'abitanti  di  un  vii* 
laggio;  l'erba  vi  cresce  fra  pietra  e  pietra,  molti  caseggiati 
sono  chiusi;  lo  squallore  e  l'assenza  di  vita  destano  malinconia 
e  compassione.  Tutto  però  non  è  perito,  e  forse  non  è  vana  la 
speranza,  anzi  la  nostra  fiducia,  che  le  sorti  migliori,  serbate  a 
questo  gran  porto  delle  Bocche  di  Cattare  sorrideranno,  puranco 
per  Ferasto. 

I  perastini  hanno  sempre  gareggiato  con  i  vicini  nel  dare 
alle  marine  da  guerra  e  di  commercio,  nonché  alle  scienze,  degli 
uomini  di  vaglia.  Né  meno  si  sono  distinti  nella  difesa  della 
loro  terra  contro  gli  ottomani,  cui  non  riusci  mai,  né  da  mare, 
né  da  terraferma  di  sottometterli.  Solenne  ricordo  è  per  le  Bocche 
la  difesa  di  Ferasto  nella  notte  dal  14  al  15  maggio  1654  contro 
6600  turchi,  della  quale  si  può  leggere  la  descrizione  in  un  ma- 
noscritto  nella  Marciana  di  Venezia  in  data  16  agosto  di  quello 
stesso  anno. 

Sullo  scoglio  di  S.  Giorgio  v'ha  un  tempio  antichissimo  del  650. 
Uros  il  di  Serbia  donò  la  chiesa  alla  nobiltà  di  Cattaro.  I  fran- 
cesi nel  principio  del  secolo  vi  eressero  una  batteria.  Sull'altra 
isoletta  della  Madonna  dello  Scalpello  ewi  pure  una  chiesetta, 
cupolare,  del  1452. 

8.  -^  Baia  di  Cattare.  —  Ci  rimane  ora  a  descrivere  l'ultima 
parte  della  baia  di  Cattaro  propriamente  detta.  È  dessa  un 
triangolo  formato  dai  tre  elevati  massi  dolomitici  del  monte 
Cassone  a  settentrione,  del  monte  Sella  o  Lovcen  ad  oriente  e 
del  Yermaz  ad  occidente.  Fra  il  Cassone  ed  il  Lovcen  corre  la 
catena  brulla  e  calcare,  che  forma  tutt'uno  coll'altipiano  della 
Catunsca  Nahia  del  vicino  Montenegro.  Chiuso  fra  queste  mura- 
glie della  natura,  silente  e  malinconico,  stendesi  quest'  ultimo 
bacino,  in  fondo  al  quale  incantucciata  sta  la  città  che  dà  nome 
a  tutta  la  regione. 

La  base  di  questo  triangolo  presenta  da  Ostro  una  costa 
leggermente  arcuata,  di  circa  cinque  miglia  in  lunghezza,  dalla 
punta  della  cappella  degli  Angeli  fino  in  fondo  della  valletta  di 
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Scagiiari.  La  costa  di  tramontana  dal  forte  di  Perasto  s'interna 
a  levante  e,  formato  un  gomito  a  greco,  si  prolunga  poi  verso 
la  città.  In  questo  sito  si  può  ancorare  a  7  passi  d'  acqua  con 
fondo  di  sabbia  e  fango.  Sotto  Cattaro  ordinariamente  i  piro- 
scafi postali  del  Lloyd  e  qualche  nave  da  guerra  ancorano  o 
presso  la  riva  o  in  mezzo  della  piccola  baia.  In  generale  tutto 
il  bacino  presenta  buon  ancoraggio  a  15-20  braccia  di  acqua. 
Collo  scirocco  si  è  qui  sicuri,  colla  bora  conviene  gettare  due 
ancore.  Con  questo  vento  però  in  massima  è  da  preferire  la 
baia  di  Topla. 

Lungo  la  sponda  orientale  v'  hanno  le  ville  di  Orahovaz 
€  di  Dobroda  ;  lungo  la  occidentale  Stolivo,  Perzagno,  Mula 
6  Scagliari.  Da  una  parte  e  dall'altra  elevate  montagne.  Il  Lov- 
cen  al  confine  montenegrino  si  eleva  ben  6600  piedi;  gradatar 
menjte  meno  alti,  formando  gruppo  intorno  alla  città  di  Cattaro, 
v'ha  il  Pestin  6rad,  il  Praciste,  le  rupi  del  Erstaz  e  dello  Stirov- 
nick  ed  il  castello  di  San  Giovanni.  Fra  questo  e  l'acqua  sorge  la 
città  di  Cattaro,  che,  venendo  da  Perasto  per  la  curva  del  ca- 
nale, non  si  vede  se  non  quando  si  è  presso  Perzagno  e  Dobrota. 

Le  mura  venete,  che  cingono  Cattaro,  alte  da  25  a  28 
piedi,  le  danno  figura  triangolare,  con  la  base  adagiata  al 
mare  sopra  una  bella  riva  in  pietra  al  di  fuori  della  cinta. 
Dalla  parte  del  mare  s'apre  nel  mezzo  la  Porta  a  marina,  ove 
sta  un  posto  di  guardia.  La  porta  seconda  è  quella  di  Gordic» 
Ohio  verso  sud,  che  sopra  un  piccolo  ponte  levatoio  mette  al  di 
là  di  questo  fiumicello  nel  piano  di  Scagliari.  L'altra  uscita  è 
a  nord  sopra  un  ponte  in  legno,  che  traversa  la  Fiumara  e  mette 
ad  un  ripiano  di  terreno,  detto  il  Bazar  o  mercato  dei  monte- 
negrini. Da  questa  parte  si  va  nel  Montenegro.  Il  recinto  delle 
mura  sale  sopra  l'erta  scogliosa  della  gran  balza  dello  Stirovnik, 
al  disopra  del  quale  a  950  piedi  sta  la  cittadella  o  castello  di 
San  Giovanni.  Da  nord  e  da  sud  i  lati  della  città  sono  bagnati 
dai  due  brevi,  ma  rapidi  corsi  d'acqua  della  Fiumara  e  del  Gor- 
dicchio.  Il  fabbricato  edile  è  all'  interno  delle  mura  in  breve 
spazio.  Dal  di  fuori,  stando  a  bordo,  non  distinguonsi  che  i 
tetti  delle  case  ed  i  campanili.  Nella  parte  saliente  delle  mura 
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SODYÌ  torri  coUegate  da  cortina  d'aspetto  antico,  che  si  proteg- 
gono runa  Taltra.  Venezia,  Francia  ed  Austria  spesero  somme 
ingenti  nelle  ricostruzioni  e  nei  restauri  di  questa  fortezza,  la 
quale  ha  il  difetto  di  essere  sotto  un  monte  e  col  fronte  sco- 
perto alle  artiglierie  del  Vermaz. 

Di  dentro,  le  vie  della  città  sono  strette,  come  le  calli  di 
Venezia,  con  parecchie  belle  piazzette.  Una  singolarità  è  il  sel- 
ciato, a  bei  dadi  di  pietra  rossiccia,  che  si  lavora  nelle  cave 
presso  Lepetane.  Le  case  in  pietra  viva  sono  di  bella  architet- 
tura e  parecchi  palazzi  di  stile  veneto.  Fra  le  chiese  la  più 
bella  è  quella  di  S.  Trifone,  ch'è  il  duomo,  ma  più  antica  è  la 
chiesa  di  8an  Niccolò,  di  rito  greco  orientale.  Anche  il  tempietto 
di  San  Luca  è  dei  primi  secoli. 

La  maggioranza  della  popolazione  professa  religione  orto- 
dossa ;  di  cattolici  y*ha  un  migliaio  ;  il  totale  degli  abitanti  som- 
ma a  2500. 

L'aspetto  di  Cattaro  nella  sua  limitata  valletta  di  Scagliarì, 
colla  riva  di  macigno,  a  cui  possono  approdare  anche  i  grandi 
piroscafi,  con  la  gran  rupe  che  le  sovrasta,  è  estremamente  pit- 
toresco, anzi  singolare.  Oli  altri  luoghi  delle  Bocche  sono  più 
belli,  più  ridenti,  ma  meno  atti  ad  impressionare,  meno  rari 
come  vedute  di  marina.  Se  per  i  monti  di  Cattaro  un  paragone 
si  potesse  fare,  sarebbe  col  Monte  Baldo  sul  lago  di  Garda.  11 
Lovcen  è  una  specie  del  Monte  Baldo. 

Una  strada  nuova,  recentemente  aperta,  per  Scagliarì  a  sud 
di  Cattaro,  passando  sotto  i  forti  di  Gorasda  e  di  Santa  Trinità 
e  costeggiando  i  monti,  mette  da  una  parte  al  Montenegro,  dal- 
l'altra a  Budun.  Un'altra  dalla  porta  montenegrina,  a  nord  con 
78  giri  s'inerpica  alla  sommità  del  Erstaz,  al  confine.  Questo 
tratto  fu  costruito  dal  Marmont  nel  1807  e  lo  chiamano  la  scala 
di  Cattaro.  Dal  Erstaz  la  cosidetta  nuova  strada  montenegrina 
non  è  che  una  mulattiera. 

Alti  e  spaventosi  ^precipizi  di  centinaia  di  metri  fiancheg- 
giano questa  salita,  ricca  di  emozioni.  La  natura  triste  dei 
luoghi,  dove  non  parrebbe  potere  abitare  che  gli  uccelli  ra- 
paci, accresce  serietà  alla  scena,   che  sì   presenta  coUassù    al 
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yiaggiatore.  Quando  si  è  all'altimo  giro  della  salita,  sotto  il 
LoYcen,  sembra  d'aver  fatto  in  quelle  due  ore  una  specie  di 
Yia  Crucis,  un  pellegrinaggio  dell'umanità.  Solo  il  muto  e  grave 
passaggio  dei  montenegrini  e  delle  montenegrine,  coi  loro  asi- 
nelli  carichi  di  provvigioni,  rompe  la  quiete  profonda  di  quelle 
altezze;  ma  quella  gente  è  pur  dessa  seria,  silenziosa,  recando 
impresse  le  traccio  di  lunghe  sofferenze  fisiche  e  morali.  Infatti 
quando  tornano  dal  mercato  di  Cattare  è  ben  raro  che  abbiano 
fatto  un  cambio  equo  e  vantaggioso;  il  negoziante  al  basso  sa 
eempre  profittare  di  soverchio  del  bisogno  che  ha  il  misero  mon- 
tenegrino di  vendere  le  capre,  il  bestiame  e  gli  scarsi  prodotti 
del  suolo  perchè  impoverito  dalle  lunghe  guerre  e  dall'impos- 
sibilità di  coltivare  i  suoi  campi. 

Di  certo  nessuna  regione  in  Europa  presenta  più  dei  monti 
di  Cattare  un  vero  aspetto  di  forza  militare.  Si  direbbe  che 
quelle  montagne  sieno  create  apposta  per  collocarvi  in  cima  il 
cannone.  E  per  verità  nessuno  dei  dominatori  di  Cattare  tra- 
scurò, seconde  i  pregressi  dei  tempi,  di  munirne  le  rupi.  Gli 
austriaci  assicuraronsene  il  possesso  mediante  una  catena  di  forti, 
che  va  dalla  cittadella  di  S.  Giovanni  fine  al  forte  Nehai,  al 
sud  di  Spizza,  e  che  guarda  il  Montenegro  da  una  parte  e  le 
valli  e  le  colline  della  Zupa,  di  Budua  e  di  Lastua  ad  Occidente. 
Le  strade  furono  tutte  coordinate  in  modo  da  passare  nel  rag- 
gio delle  fortificazioni. 

Cinque  opere  principali  difendono  la  città  di  Cattare:  la 
cittadella  di  San  Giovanni  al  di  sopra  dell'abitato,  il  forte 
delia  Trinità  sulla  strada  di  Budua,  quello  di  Gorasda,  tL 
bleckhaus  di  Poaule  ed  il  forte  sul  Vet^maz.  San  Giovanni 
batte  a  nord  e  nord-est  il  confine  montenegrino  e  la  strada 
per  Cattare,  ad  ovest  e  sud  la  baia  e  la  valletta  di  Scagliari  e 
lo  sbocco  della  strada  di  Budua.  Può  peraltro  essere  offesa  colle 
artiglierie  dal  Montenegro,  che  ha  in  sue  mani  le  alture  late- 
rali dominanti  quella  del  Erstaz  e  dello  Stirovnik.  Finché  però 
il  Yermaz  è  in  potere  di  chi  tiene  Cattare,  anche  la  cittadella 
è  pretetta,  essendo  l'altura  del  Yermaz  atta  a  battere  quelle 
del  Pestin  Grad  e  del  Krstaz.  Santa  Trinità  (in  slavo  Troiza) 
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a  sud-ovest,  è  un  blockhaus  in  pietra  con  opere  in  terra  aH'ln- 
tomo  e  cinta  a  fuciliere.  Le  vòlte  sono  a  prova  di  bomba.  Batte 
la  strada  dal  forte  a  Scagliari,  unisce  a  sud-ovest  i  suoi  fuochi 
con  quelli  di  Gorasda  e  di  Fozule  e  comanda  la  strada  di  Budua. 
Fu  molto  afiEorzato  nel  1859  e  nel  1869,  all'epoca  della  rivolta 
dei  Grbljani  e  della  Zapa.  Lo  stesso  avvenne  pel  forte  di  Go- 
rasda. Pojsule  è  un  contrafforte  a  sud-est  del  Yermaz,  che 
guarda  gli  approcci  della  valle  della  Zupa  e  le  strade  dalla 
penisola  di  Lustiza  e  da  vai  di  Teodo  verso  Cattare.  La  chiave 
di  tutta  la  posizione  è  il  Vermajsf,  a  cavaliere  delle  due  baie 
di  Cattare  e  òi  Teodo  con  facilità  di  spingere  Toffesa  fino  alla 
punta  di  Madonna  degli  Angeli  dominante  le  Catene  e  il  passo 
di  mare  di  Perasto.  Nel  1859  gli  austriaci  avevano  preparate 
batterie  anche  a  Stolivo  e  a  Ferzagno  per  battere  trasversal- 
mente la  baia.  Allora  il  totale  dei  pezzi  d'artiglieria  nelle  ac- 
cennate opere,  formanti  il  sistema  di  difesa  della  fortezza  di 
Cattare,  era  di  210  di  vario  calibro.  In  questi  ultimi  anni  le 
artiglierie  vecchie  furono  sostituite  da  cannoni  Krupp  ed  Ucha- 
tius  trasportati  da  Fola.  Fer  le  altre  opere  di  terraferma  ^ 
verso  la  marina,  da  Lastua  a  Funta  d'Ostro  e  a  Dragail,  si  de- 
stinarono 250  cannoni.  Le  altre  opere  da  Gorasda  fino  a  Spizza 
e  a  Nehai  sono  Stanjevic^  Braich^  Spiridione^  Kopac^  Pres- 
sieca,  Uglizea^  Spizza  e  Nehai.  Questi  ultimi  chiudono  il  con- 
fine albanese,  ora  montenegrino.  Tutte  sono  provvedute  di  arti- 
glierie e  di  fuciliere  e  presidiate,  ma  il  difetto  loro  è  di  poter 
essere  facilmente  isolate  ed  accerchiate.  Tutto  il  sistema  difen- 
Avo  del  circolo  di  Cattare  e  del  circolo  di  Castelnuovo,  tanto 
come  fortificazioni  terrestri,  che  come  opera  da  costa,  è  buono 
per  una  guerra  limitata  a  ristretto  spiegamento  di  forze,  sia  con- 
tro il  Montenegro,  sia  contro  un'insurrezione  locale,  ma  non  ba- 
sterebbe di  certo  contro  un  nemico  agguerrito,  che  riuscisse  a 
sbarcare  un  corpo  di  20  o  30  mila  uomini,  in  appoggiati  da 
una  potente  squadra  navale  e  dal  favore  degli  abitanti,  per 
natura  amici  del  Montenegro. 

11  moto  del  1869  come  nel  Crivoscie,  cosi  anche  da  quest'al- 
tra parte,  verso  la  Zupa  e  la  Maina,  distretti  montuosi  di  Cat- 
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taro,  mise  alla  prova  Tatilità  immensa  dei  yari  forti  costniitl 
dall'Austria,  ma  ad  un  tempo  dimostrò  la  fetcilità  d'interrom- 
pere le  loro  comunicazioni  per  la  troppa  distanza  fra  Tuno  e 
l'altra 

Importanti  sono  i  lavori  pubblicati  su  quella  guerra  insur- 
rezionale in  Dalmazia  dagli  ufficiali  austriaci  e  dallo  stesso  ge- 
nerale Auersperg.  (1)  Tali  intelligenti  e  pratici  studi  dimostrano 
come  sempre  l'esercito  austriaco  abbia  saputo  trar  profitto  dagli 
avvenimenti.  A  quelle  fonti  indiscutibili  si  possono  attingere 
notizie  sull'attitudine  difensiva  delle  fortificazioni  del  distretto 
cattarino.  Vi  troviamo  che  il  forte  Stanjevic  fu  preso  di  sor- 
presa neir  ottobre  del  1869  e  pari  sorte  sarebbe  toccata  a 
quelli  di  Qorasda  e  di  Trinità  1'  11  di  quel  mese  senza  l'ac- 
correre della  guarnigione  da  Cattare  con  artiglierie.  Narrano 
gli  scrittori  militari  che  tanta  era  la  convinzione  dei  presidii 
di  Qorasda  e  di  Trinità  di  dover  essere  sopraffatti,  ohe  distru»» 
sere  tutte  le  munizioni.  Giova  notare  che  in  questa  località 
i  movimenti  sono  resi  molto  difficili  dal  terreno  pieno  di  pre- 
cipizii  e  dalla  qualità  dei  sentieri,  dove  di  sovente  cadono  per- 
fino i  muli.  Una  guerra  in  queste  regioni  ò  per  un  esercito 
regolare  fra  le  più  penose  e  più  gravi.  Nelle  valli  non  v'  hanno 
corsi  d'acqua,  o  sono  cosi  scarsi  di  acque  da  non  bastare  ad  un 
corpo  d'esercito  ;  a  questa  mancanza  d' uno  degli  elementi  pre- 
cipui pel  soldato  non  supplisce  che  la  pioggia.  Quando  poi  so- 
pravviene il  tempo  piovoso,  allora  il  terreno  diventa  quasi  im- 
praticabile. Altra  osservazione  da  farsi  nelle  guerre  in  queste 
montagne  è  che,  essendo  i  massi  calcari  del  tutto  nudi,  le  calzature 
del  soldato,  munito  di  scarpe  per  lo  più  battute  con  chiodi,  naa 


(1)  IHe  Operatùmen  in  den  Bocche  di  Cattaro  anter  general  gral   Aaep-» 
Bperg.  Ton.  A.  t.  Paoob,  major  ìm.  K.  K.  GeneralstaSe  Wien.  1870. 

—  Die  Ineurrectùm  m  Dalmatien^  historiach  —  kritische  Darstellun^^ 
Wien,  1870. 

—  Bécit  de  Tvnsurrection  dee  Bouchee  de  Cattaro  en  18C9,  par  JovAH 
Vlacovich,  capitaìne  au  service  serbe.  Paris,'  1876. 

—  MiUtàr  2^unff,  Abhandluog  iiber  die  Expedition  toq  Orivoscie,  toh 
Oberai  Schroeder,  1870. 
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fanno  presa  col  terreno  e  il  soldato  scivola.  Avriene  pure  che  le 
punte  delle  pietre  mettono  in  poche  ore  le  scarpe  di  pelle  fuori 
di  servizio.  Quanto  importi  tuttociò  lo  sanno  i  militari.  Una 
buona  calzatura  di  un  corpo  operante  in  guerra  può  decidere 
della  sorte  della  campagna.  Mentre  il  soldato  austriaco  non 
poteva  correre  con  sicurezza  né  airattacco,  nò  nella  ritirata,  né 
inerpicarsi  per  le  sassose  sporgenze,  queste  erano  invece  utiliz- 
zate dai  montanari,  dal  piede  leggiero  e  avvolto  nella  tradizio- 
nale opanca,  specie  di  calzare  a  suola  di  cuoio,  tenuto  fisso  al 
collo  del  piede  da  legacci  pure  di  pelle  o  di  spago,  come  negli 
Abruzzi  e  nelle  Calabrie. 

I  bocchesi  conoscono  perfettamente  il  loro  paese.  Ogni  scor- 
ciatoia, ogni  passaggio,  perfino  le  singole  rupi,  le  caverne, 
dove  poter  al  bisogno  ripararsi  sono  loro  note.  Non  abbisognano 
di  treni  di  carriaggi,  sanno  dove  prendere  viveri,  munizioni, 
tutto  il  bisognevole  per  le  piccole  loro  schiere,  e  il  paese  dà  loro 
ogni  cosa  spontaneo,  volonteroso  ;  cosicché  tutte  le  fonti  di  aiuto 
sono  a  loro  disposizione.  Le  truppe  all'incontro  erano  costrette  a 
ricevere  dal  mare  il  loro  occorrente,  dal  paese  nulla,  non  il  pib 
lieve  sussidio  ;  era  loro  necessario  portarsi  dietro  molte  provvi- 
gioni, il  che  difficoltava  i  movimenti,  ed  impediva  d'inseguire  il 
nemico,  o  di  salvarsi  con  una  rapida  fuga. 

I  bocchesi  non  sono  né  più  né  meno  dei  montenegrini,  anzi 
sono  i  montenegrini  del  litorale,  e  combattono  con  gli  stessi 
sistemi.  Nelle  condizioni  di  quei  terreni  un  solo  insorto  può 
valere  quanto  un  intero  distaccamento  di  milizie  regolari. 

Consimili  circostanze  non  si  presentano  che  nella  Svizzera, 
nell'alto  Tirolo  od  in  Circassia.  t  Quella  guerra,  scriveva  a  Vienna 
nel  1870  un  militare  superiore  austriaco,  fu  piena  di  insegnamenti 
per  l'avvenire.  Vi  possono  apprendere  molto  tanto  gli  uomini  di 
stato,  che  i  militari.  »  Gioverà  pure  rilevare  le  risposte  dei  boc- 
chesi alle  intimazioni  di  assoggettarsi  alla  leva.  Togliamo  questi 
particolari  a  pubblicazioni  tedesche. 

Rispondevano  non  essere  stati  mai  soggetti  al  servizio  mi- 
litare regolare,  formare  essi  un  popolo  marinaro,  come  marinai 
sulla  flotta  non  avere  difficoltà  di  servire,    ma   non   mai  nelle 
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milizie  di  terra.  «  Noi  bocchesi  siamo  dalla  stessa  nostra  patria 
destinati  alla  marina,  nasciamo  per  il  mare  e  per  difender  l'in* 
dipendenza  del  nostro  paese.  » 

In  guerra  i  bocchesi  accampano  sui  monti  in  gruppi  da  30 
a  60  uomini  e  scelgonsi  i  capi.  Ogni  uomo  ha  un  fucile,  due 
o  tre  piatole,  oppure  rivoltella  a  6  colpi  d'ultimo  sistema,  can- 
giaro  e  un  piccolo  coltello  affilato.  Vestono  alcuni  alla  mon- 
tenegrina  (quelli  intomo  al  confine),  i  più  agiati  con  lamine 
d'argento  lavorato  sul  petto,  quelli  a  mare  hanno  costumi  loro 
propri,  come  ad  esempio  il  risanotto.  I  viveri  li  trovano  nel 
paese.  Un  distaccamento  avverte  l'altro  con  un  colpo  di  fucile 
0  di  pistola  o  anche  con  comunicazioni  verbali  del  capo,  con 
un  grido  da  una  vetta  all'altra.  Affidati  alle  loro  sentinelle,  i 
montanari  non  abbandonano  tuttavia,  in  mezzo  alla  lotta,  la 
coltivazione  dei  campi;  ma  al  segnale  convenuto  e  ripetuto  con 
celerità  telegrafica  di  villaggio  in  villaggio,  di  casa  in  casa, 
tutti  sono  pronti  ad  accorrere  dove  è  la  chiamata.  Completa- 
mente nascosti,  lasciano  passare  il  nemico,  poi  lo  attaccano  di 
fronte,  ed  alle  spalle,  nelle  gole  e  nelle  conche  dove  non  e'  è 
uscita.  Non  isprecano  cartuccie;  ogni  colpo  coglie.  Anche  le 
donne  combattono  a  fianco  dei  fidanzati  o  dei  mariti  ;  sotto 
il  forte  di  Gorasda  si  trovò  una  gióvane  bocchese  morta  col 
cangiare  al  fianco. 

Sette  navi  da  guerra  furono  impiegate  in  sostegno  della 
truppa  nelle  operazioni  alle  Bocche  di  Cattare,  fra  cui  la  fregata 
corazzata  Habsburg.  Non  essendo  riuscite  le  operazioni  nel 
Crivoscie  e  nella  Maina,  la  squadra  non  ebbe  ad  entrare  in 
azione;  soltanto  una  volta  cannoneggiò  gl'insorti  nei  pressi  di 
Risano.  La  sua  azione  si  ridusse  quindi  a  coadiuvare  V  eserci- 
to col  trasporto  di  materiale  da- guerra,  da  Trieste  e  da  Fiume 
alle  Bocche,  nonché  al  servizio  da  un  punto  all'  altro  entro  il 
canale,  da  Castelnuovo  a  Cattaro  o  a  Risano,  e  viceversa.  Un 
piroscafo  da  guerra  stava  di  pib  a  disposizione  dello  stato  mag- 
giore e  del  comandante  generale. 

Le  autorità  militari  si  giovarono  pure  del  Lloyd,  ed  il  22 
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ottobre  un  grande  piroscafo  trasportava  in  28  ore  da  Trieste  a 
Cattaro  il  reggimento  fanteria  Maroicich. 
A  questo  si  limitò  l'azione  navale. 

Tocchiamo  ora  di  volo  la  storia  del  capoluogo. 

Cattaro  ha  una  storia  ricca  di  fatti  notevoli,  specialmente 
marinareschi.  La  sua  fondazione  si  perde  nei  tempi  e  nella  fa- 
vola di  Giasone.  L'opinione  più  probabile  è  che  dei  siculi,  espa- 
triati da  Ascrì  nel  431  av.  G.  fondassero  questa  città,  ch'ebbe 
nome  indubbiamente  di  Ascrivtum.  Presa  dai  romani,  dipese  dal 
prefetto  di  Bhizonium.  Per  la  divisione  dell'impero  fa  sottoposta 
al  dominio  degli  imperatori  d'Oriente.  Fu  nell'  867  distrutta  dai 
saraceni.  Gli  abitanti  si  erano  allora  rifugiati  sulla  cima  del 
monte  Stirovnick  nel  castello  romano  bizantino.  La  città  fu  ri* 
fabbricata  da  essi  insieme  a  dei  profughi  della  città  di  Eotor, 
distrutta  nella  Bosnia  dagli  ungheri.  La  scelta  del  nome  fu  messa 
alla  sorte  e  ne  usci  quello  di  Kotor,  Cattare.  Altri  vi  danno 
derivazione  greca  da  xaTà-piw  o  da  ìxarepa  (V.  Porfibogknito). 
Nei  primi  secoli,  per  gli  sconvolgimenti  d'Oriente,  Cattaro  si 
emancipò  e  si  resse  come  comune  marittimo  libero  sotto  la  pit>- 
tezione  dei  sovrani  di  Serbia,  estendendo  la  sua  dominazione 
alla  riva  meridionale  del  canale  e  nel  territorio.  Nel  11 78  ri- 
tornò momentaneamente  sotto  Bisanzio,  quando  Manuele  Comneno 
portò  fino  a  questi  lidi  le  sue  armi  vittoriose. 

Ma  caduta  la  stella  dei  Comneni,  Cattaro  nel  1180  conserva 
la  sua  fede  alla  potente  casa  dei  Nemagna,  ai  re  serbi,  i  quali 
le  accrescono  il  dominio  in  terraferma.  Dalla  durata  delle  due 
sovranità  greca  e  serbiana  deriva  la  diffusione  della  religione 
orientale  ortodossa  fra  le  popolazioni  bocchesi.  Sotto  i  re  serbi 
le  Bocche  di  Cattaro,  denominate  Kotorsco  Primorie,  facevano 
parte  delle  due  Zupanie  di  Trebigne  (Bagusa,  Trebigne-Risano) 
e  di  Dioclea,  detta  Dukla  (Cattaro-Antivari-Dioclea-Durazzo). 
Cattaro  fiorì  al  tempo  di  Uros  I,  di  TJros  11  e  di  Stefano  Dus* 
sano  il  Potente,  dal  1270  al  1356.  Dui*ante  il  lungo  periodo 
dal  1;M)  al  1300,  il  comune  indipendente  si  era  dato  a  ripetere 
dal  mare  il  suo  incremento  ed  aveva  fondata  la  famosa  corpo- 
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razione  dei  marinari  detta  la  Marinareaza,  Ma,  com*  era  natu- 
rale, (Questi  generosi  sforzi  dei  cattarini,  in  località  marine  dove 
sorgevano  pare  altre  cittì  di  grido  e  d'importanza,  a  citare  la 
sola  Bagiisa,  dovevano  urtare  gl'interessi  delle  rivali.  Qaindi 
succedettero  guerre  fra  Perasto  e  Cattare  e,  più  vaste,  quelle  fra 
Oattaro  e  Bagusa,  che  durarono  per  due  secoli  e  chiamarono 
da  una  parte  l'intervento  dei  re  serbi  come  pacieri,  dall'altra 
quello  della  repubblica  di  San  Marco  e  dei  re  d'Ungheria.  Nel 
principio  del  secolo  XlII  Ragusa  contrastava  a  Venezia  il  mo- 
nopolio dei  commerci  sull'Adriatico  ed  aveva  un  notevole  numera 
•di  galere.  Nelle  paci  fra  Cattare  e  Kagusa  sono  considerevoli  i 
trattati;  ne  troviamo  uno  del  1206,  che  dice:  «Se  Cattare  sarà 
a.s8ediata  per  mare  da  qualunque  potenza,  fuorché  dai  veneziani 
e  dai  re  di  Sicilia,  coi  quali  Bagusa  ha  relazioni,  i  ragusei  ne 
Accorreranno  in  difesa,  e  lo  stesso  faranno  i  cattarini,  semprechd 
l'assedio  non  sia  posto  da  Stefano  Gran  Zupano  di  Serbia  e 
Bascia  o  da  suo  fratello  Yelco  (Yelimiro),  con  cui  Cattare  ha 
dei  particolari  impegni.  In  tutti  i  casi  le  due  parti  faranno 
ufficii  per  procurare  la  pace  e  si  daranno  premura  e  tissistenza 
comune  nel  perseguitare  i  corsari.  » 

Assai  degno  di  studio  è  il  trattato  del  1279,  che  confermò 
quello  del  1206  e  assicurò  fra  i  porti  delle  due  repubbliche  la 
libertà  della  navigazione,  questo  principio  non  ancora  applicato 
completamente  ai  tempi  nostri. 

Nel  1282  si  nota  l'esistenza  in  Cattare  di  negozii  veneti  dì 
mercanzie  e  di  scambii  commerciali  col  sistema  di  polizze  di 
credito.  Venezia  vi  teneva  pure  un  console  per  i  commerci. 

Una  guerra  marittima  scoppiò  con  Bagusa  nel  1285  e  durò 
fino  al  1298.  I  re  serbi  occuparono  i  sobborghi  di  Bagusa  e 
nelle  acque  di  Topla,  presso  Castelnuovo,  furonvi  molti  scontri 
fra  galere  raguseo  e  la  fbttiglia  cattarina.  Il  papa  Nicolò  IV 
cercò  frammettersi  come  paciere  e  da  allora  datano  i  rapporti 
della  Santa  Sede  con  i  sovrani  di  Serbia  ed  i  tentativi  di  influire 
fra  gli  slavi  d'Oriente  e  di  voltarli  al  cattolicisma 

Nel  1301  nuova  guerra  con  Bagusa,  la  quale  arma  tutte  le 
flue  navi  e  messavi  gente  raccogliticcia  tenta  l'impresa  di  Cat- 


636  I  PORTI  MILITARI. 

taro,  che  non  riesce.  Succedono  cruente  rappresaglie  marittime* 
I  bani  di  Bosnia  e  d'Erzegovina,  di  cui  le  terre  circondano 
Bagusa,  tengono  per  Cattare.  * 

Nel  13J6  Cattare  stringe  con  Venezia  un  trattato  di  com- 
mercio, per   regolare  i  crediti   dei  negozianti   veneti.  In  quel 
tempo  la  piccola  repubblica   comincia  a  dare  alla  storia  cit- 
tadini illustri,  fra  i  quali  emerge  la  famiglia  Buccbia,  in  slava 
Buccia^  con  elisione  dell'i.  Nella  famosa  guerra  di  Zara,  Cattaro 
profitta  dell'amicizia  di  Stefano  Nemagna  e  lo  prega  di  appog- 
giare la  missione   di  Nicolò  Bucchia,  che   nel  1345  si   reca  a 
Venezia  ad  informare  il  doge  che  Cattare  rinnovava  il  trattata 
commerciale  del  1305  e  voleva  pace  con  Venezia.  La  lettera  di 
Ste&no  Nemagna,  allora  tzar  di  tutta  la  Serbia  dall'Adriatico 
alla  Macedonia,  è  del  15  ottobre  1345  e  cosi  quella  di  Nicola 
Bucchia  al  doge.  Stefano  di  Serbia  ne  profittava  offrendo   alla 
repubblica  di  San  Marco  l'alleanza  della  Serbia,  fatto  notevo- 
lissimo  nelle   storie   d'Italia  e  della  sua  influenza  in  Oriente. 
Nel  1347  il  trattato  fu  rinnovato  e  lo  tzar  Stefano  scriveva  cosi 
al  doge  di  Venezia:  «  Noi,  imperatore  di  Serbia,  ecc.,  vi  por- 
tiamo amore  e  vogliamo  ofirirvi  pegno  di  amicizia,  affinchè  i 
posteri  possano  dire  esservi  stata  sempre  fra  noi  amicizia  leale. 
Mandate  persona  esperta  a  Cattaro,  la  quale  si  presenterà  a 
quei  nostri  fedeli  con  vostre  commendatizie.  »  In  quest'epistola 
sovrana  sono  da  notarsi  le  paiole  a  quei  nostri  fedeli  a  propo-^ 
sito  dei   cattarini,  i  quali   adunque  a  tutto  il  secolo  XIV  fino 
alla  infausta  battaglia  di  Cossovo  rimasero   fedeli  alla  Serbia. 
Per  la  lettera  accennata  Venezia  mandò  ufficialmente  un  console 
a  Cattaro.  11  Corner  ne  riproduce  il  suggello,  il  quale,  intorno 
al  leone  alato  reca  le  parole:  s .  osolatvs  .  veneti  .  i .  catharo. 
{SugeUum  Consulaius  veneti  in  Catharo), 

Stefano  di  Serbia  aveva  fra  i  cattarini  a  lui  più  cari  i  no* 
bili  fratelli  Nicolò  e  Michele  Bucchia.  Di  Michele  si  sa  essere 
succeduto  al  fratello  nelle  pratiche  con  Venezia  ed  avere  egre- 
giamente condotta  l'ambasceria  del  1351  pel  convegno  stabilito 
fra  lo  tzar  Stefano  ed  il  Doge  per  l'impresa  su  Costantinopoli, 
nella  quale  Venezia  doveva  dare  le  navi  ed  agire  pel  mar  di 
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Mannara.  Ben  più  si  conoscono  i  servizi  militari,  politici  e  di- 
plomatici di  Nicolò  Bacchia.  Capitano  di  una  schiera  cattarina 
in  servigio  dello  tzar  Stefano,  si  trovò  in  parecchie  battaglie 
contro  i  bulgari  ed  i  greci.  In  una  di  quelle  pugne  Nicolò  Bucr 
chia  strappò  al  nemico  una  bandiera  ed  una  croce,  insegna  sar 
era  e  di  gran  conto  pei  bulgari,  che  il  sovrano  di  Serbia  donò 
alla  città  di  Cattaro,  dove  restarono  perenne  trofeo  di  fedeltà 
e  di  gloria.  Lo  scrittore  BafFaelli  toglie  da  una  cronaca  che 
i  cattarini,  a  ricordanza  solenne  di  tale  splendido  fatto,  da 
quel  tempo  usarono  la  croce  sopra  èl  stendardo  alla  festa  de 
San  Trifon  (1).  Dopo  la  guerra  il  sovrano  serbo,  preso  da  spe- 
ciale benevolenza  e  da  rispetto  pel  nobile  capitano  Nicolò,  lo 
volle  seco  a  corte  e  lo  elesse  Protovestiario^  che,  secondo  l'Or- 
bini,  era  il  gran  tesoriere.  Nell'atto  del  12  ottobre  1344  (v.  Par- 
lati, pagina  446),  egli  s'intitola  :  Hos  Nicolaus  Succhia^  Comes 
Camerarius  JExcellentissimi  Domini  regis  Baxiae.  Interessante 
ò  r  ambasceria  di  Nicolò  in  Francia,  ove  Stefano  Nemagna  lo 
mandò  a  chiedere  pel  figlio  suo  la  mano  della  figlia  di  re  Fi- 
lippo di  Yalois. 

Molte  circostanze  provano  essere  stato  Nicolò  Bucchia  il 
vero  consigliere  intimo,  il  ministro  degli  esteri  e  segretario  di 
Stato  del  più  illustre  fra  i  re  di  Serbia,  del  grande  Stefano 
Diossano  Silni  (potente),  che  aveva  concepito  il  piano  di  rico- 
stituire rimpero  di  Costantino,  e,  merco  pure  l'aiuto  politico  e 
militare  del  Bucchia  (2),  aveva  formato  uno  stato,  composto  della 
Serbia  (Serbia  danubiana  ed  adriatica,  cioè  Bosnia,  Erzegovina^ 
Dahnazia  meridionale,  odierno  Montenegro,  tutta  l'Albania  set- 
tentrionale) della  Bulgaria  e  della  Macedonia.  Si  era  perciò 
proclamato  tzar  dei  serbi  e  dei  greci  e  muoveva  nel  1356  alla 
conquista  di  Costantinopoli,  quando  la  morte  lo  colse  in  Bumelia, 
sciagura  irreparabile  per  l'umanità,  poiché  la  mano  di  Stefano 


(1)  Rappablli,  BftUo  di  S.    Trifone.  —  GsLOICH  G.  La  Marinarexza  tii 
Catturo.  Trieste,  1872. 

(2)  V.  ÀPPBNDINI.   €  Nicolò  assisiette  il  suo  prìncipe   nei  più   brìllauii 
successi.  > 


638  I  PORTI  MIUTAEI. 

avrebbe  salvata  l'Europa  dall'  invasione  ottomana,  che  già  era 
alle  porte  della  città  di  Costantino  e  dei  Comneni. 

Nello  storico  Orbini  leggiamo  di  questo  personaggio  le  se- 
guenti parole  :  «  Homo  veramente  chiaro  e  pel  valore  e  per 
ornamento  di  ogni  virtù,  del  quale  mai  si  potrà  lodare  abba- 
stanza la  virtù  e  la  prodezza.  »  Ed  un  autore  tedesco  cosi  ne 
scrive  :  «  In  realtà  troviamo  che  non  esiste  soltanto  uno  scritto 
del  papa  a  Stefano  Dussano  (relativo  ad  una  unione  delle  due 
chiese,  cioè  di  quella  di  Serbia  con  Roma),  ma  benanco  una 
lettera  del  pontefice  a  Nicolò  Bucchia  protovestiarius.  »  (1) 

Per  quei  tempi  una  lettera  del  papa  ad  un  uomo  di  Stato 
significava  il  più  alto  apprezzamento  della  persona  dì  costui  ed 
il  valore  politico,  che  la  córte  pontificia  gli  attribuiva.  Tutto 
nella  vita  di  Nicolò  Bucchia  dimostra  eh'  egli  precorse  i  tempi 
e  favori  con  ogni  suo  potere  la  grande  idea  di  un  concorde  e 
nazionale  procedere  fra  gli  slavi  d'Chìente  e  l'Italia. 

Nel  1361  troviamo  fra  i  legati  della  città  alla  corte  del 
Nemagna  il  gentiluomo  Michele  Bucchia,  fratello  di  Nicolò,  cui, 
fra  altri,  era  compagno  anche  Natale  Boliza,  pure  d'illustre  fa* 
miglia  oattarina.  Michele  Bucchia  e  il  Boliza  ottennero  la  ri- 
conferma di  tutti  i  privilegi  e  domimi  conceduti  a  Cattare. 

Yerso  la  fine  del  1378,  nelle  guerre  veneto-genovesi  risulta 
avere  la  famiglia  Bucchia  conservato  il  suo  alto  posto  nella 
cittadinanza  cattarina,  ed  è  nominato  come  capo  del  comune 
Marino  de'Bucchia,  il  quale  ha  rapporti  con  Tverco  di  Bosnia, 
il  fondatore  di  Castelnuovo. 

Più  tardi,  nel  1661,  un  altro  di  questa  cospicua  fanùglia, 
onde  le  Bocche  si  onorano,  appare  fra  i  più  dotti  scrittori  di 
dottrine  ecclesiastiche,  Girolamo  Bucchia,  che  scrisse  De  Ori' 
gine  Episcop.  Catharini  (2). 


(1)  V.  HoFFL1n^  Oeitérreichische  Oe»ehiehte  fur  das  Voìk,  pajir-  18, 
Vienna,  1867.    -  GbloicrP.  Le  Bocche  di  Cattar o^  memorie  etariche, 

(2)  Di  questa  stessa  famiglia  sono  i  Bucchia  ora  viventi  in  Italia,  che 
onorano  cui  loro  ingegno  e  col  loro  patriottismo  il  Veneto  e  l' Italia.  Ci 
basti  nominare  l'onorevole  Commendatore  Tommaso  fiucchia,  uomo  dottifl» 
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Nel  1368,  Balsa,  sovrano  del  Montenegro  e  della  Zupa,  stringe 
d'assedio  Cattare,  ma  è  obbligato  a  levarlo  per  le  minaccie  di 
Venezia. 

Il  7  maggio  1370  i  Balsa,  che  possedevano  pare  Budna  e  il 
litorale  albanese,  domandano  a  Venezia  di  armare  navi,-  ma  il 
permesso  è  negato  dal  senato.  Essendosi  però  Cattare  messa  sotto 
la  protezione  di  Lodovico  re  d*  Ungheria,  Venezia  si  allea  ai 
Balsa,  cui  promette  Cattare  (1). 

Nella  guerra  marittima  di  Venezia  contro  Genova  e  il  suo 
alleato  dTJngheria  (1378)  comparvero  nel  golfo  di  Cattare  galere 
genovesi,  vinte  poi  ad  Anzio  da  Vettor  Pisani.  Questi,  vittorioso, 
si  presenta  nel  canale  delle  Bocche  con  28  navi,  assale  Cattare, 
ed  aiutato  da  terra  dai  Pastroviciani,  il  14  d'agosto  di  quell'anno 
la  prende  e  saccheggia.  La  cittadella  di  S.  Giovanni  non  cadde 
però  che  dopo,  per  un  tranello.  Nel  palazzo  ducale  di  Venezia, 
nella  Sala  dello  scrutinio^  a  destra,  sopra  il  balcone,  ewi  un 
quadro  della  Presa  di  Caitaro.  Allora  molti  cittadini  emigra- 
rono nell'Italia  Meridionale. 

Partito  appena  il  Pisani,  comparve  con  4  galere  di  Genova 
Antonio  Fieschi,  tentando  i  cattarini  perchè  insorgessero,  ma 
nulla  ottenne.  Le  navi  di  Ragusa  bloccarono  il  canale  nella 
baia  di  Topla.  Allora  Marino  de'  Bucchia,  capo  del  comune  e 
amico  di  Venezia,  manda  messi  a  Tverco,  bano  di  Bosnia  e  dì 
Erzegovina  implorandone  soccorso  contro  Ragusa.  Le  due  squadre 
genovesi  e  ragusee  non  uscirono  tuttavia  dalle  Bocche  ed  i  Balsa 
colsero  quell'occasione  per  riassediare  Cattare,  la  quale,  forzata 
ad  espellere  il  presidio  veneto,  di  nuovo  si  dà  al  re  d'  Unghe- 
ria nel  giugno  del  1379. 

ila  nulla  valendo  la  protezione  nominale  di  questo  e  dei 
bani  di  Bosnia,  Cattare  nel  1420,  minacciata  da  tutte  le  parti, 

Simo,  wgretarìo  firenerale  al  ministero  della  marìnA,  ▼iceaimniraglio  e  gp!à 
deptititt»,  e  suo  fratello  Gustavo  professore  all' uniTersìtà  di  Padova,  jpure 
deputato. 

(1)  RoMiNUr,  Storia  docuntentaia  di  Venesia,  —  Cappsllkiti,  Storia 
della  JRepuhbltca  di  Venezia.  Kbbgliàmovich,  Memorie  per  la  storia  deUa  Dal^ 
matta.  Zara,  1809.  —  Lucie,  De  rerum  Dalmntiae. 
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si  mette  sotto  le  ali  del  veneto  leone,  a  condizione  che  il  senato 
veneto  non  potesse  mai  cedere  la  città  ad  altra  potenza  o  darla 
in  cambio.  Questo  punto  del  trattato  di  cessione  è  importantis- 
simo, poiché  forma  la  base  del  diritto  pubblico  dei  bocchesi,  i 
quali  protestarono  tanto  pel  trattato  di  Campoformio  nel  1797, 
quanto  nel  1806  all'entrata  dei  russi  e  contro  i  trattati  di  Pre- 
sburgo  e  di  Parigi, 

Il  23  di  aprile  1420  comparve  la  flotta  veneta  con  Pietro 
Loredano,  che  piantò  sulle  mura  di  Cattaro  lo  stendardo  di 
San  Marco.  D'allora  i  veneziani  trattarono  sempre  Cattaro  con 
ogni  possibile  deferenza..  11  provveditore  di  Cattaro  dipendeva 
dal  provveditore  generale  della  Dalmazia  ed  Albania. 

NelVanno  1539  Haireddin  Barbarossa,  da  Castelnuovo,  che 
assedia,  stacca  il  grosso  della  flotta  con  20  mila  uomini  per 
assalire  Cattaro.  Il  valoroso  Matteo  Bembo,  incoraggiato  dal- 
l'entusiasmo degli  abitanti,  risponde  al  Barbarossa  di  voler  di- 
fendersi fino  all'  ultimo  uomo.  Trasse  1'  ottomano  sulle  mura 
con  le  artiglierie,  ma  senza  riuscire  a  far  breccia.  Altrimenti 
replicò  il  Bembo,  che  alle  galere  nemiche  più  ardite  e  più 
vicine  produsse  gravissimi  danni.  Allora  il  turco,  cui  premeva 
ritornare  sotto  Castelnuovo,  la  quale  virilmente  aveva  respinto 
il  primo  assalto  delle  genti  musulmane,  chiese  un  riscatto  di  500 
talleri,  che  il  Bembo  gli  mandò  sopra  un  piatto  d' argento. 
Haireddin  attese  quindi  all'impresa  di  Castelnuovo. 

Nel  1569  altra  flotta  turca  sotto  il  capitan  pascià  Pertauss 
dopo  presa  Budua,  assali  il  capoluogo.  Il  comandante  veneto, 
Zaccaria  Salamoili,  sapendo  l'appressarsi  della  flotta  veneziana, 
resistette.  Il  Pertauss,  temendo  d'essere  chiuso  nel  canale,  in 
fretta  ne  usci. 

All'epoca  della  peste  in  Venezia,  i  turchi  scesero  pel  Monr- 
tenegro,  presero  Kisano  e  minacciarono  Cattaro.  Accorse  nel 
canale  di  Cattaro  con  25  vele  l'ammiraglio  Jacopo  Soranzo, 
distrusse  gli  ostacoli  messi  alle  Catene,  e  diede  ai  turchi  una 
completa  sconfitta.  Dal  30  luglio  al  30  settembre  del  1657  Cat- 
tare fu  accerchiata  dal  pascià  di  Erzegovina.  Allora  fu  costruita 
dal  nemico  la  batteria  presso  il  villaggio  di  Spigliari  in   cima 
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di  Castel  S.  Giovanni.  Nel  1667  un  terremoto  distrasse  Bagasa 
e  Badaa,  e  fece  crollare  la  città  e  le  mora  di  Cattare,  la  quale 
tre  anni  dopo  sofferse  anche  per  lo  scoppio  di  una  polveriera  e 
per  la  peste.  Le  fortificazioni  attuali  sono  posteriori  al  1700. 

Nel  terremoto  del  1667  in  fra  tanti  cittadini  periti  rimase 
ucciso  anche  il  conte  provveditore  della  città  Francesco  Priola 
con  tutta  la  sua  famiglia. 

1  veneziani  dal  1767  tennero  nel  canale  di  Cattare  una 
squadra  di  30  navi,  la  quale  prima  stazionava  a  Lesina. 

Alla  caduta  della  Repubblica  di  Venezia,  i  cattarini,  se- 
condo i  patti  del  1420  ^ornati  liberi  di  sé  stessi,  appellarono  per 
consiglio  al  vladica  Pietro  I  del  Montenegro,  il  quale  li  persuase 
a  formare  un  governo  proprio,  ad  armarsi  ed  attendere  il  rista- 
bilimento della  repubblica  di  Venezia  ;  non  risorgendo  Venezia 
avrebbero  avuto  tempo  a  decidersi  secondo  gli  avvenimenti. 
Egli  però  accettò  il  protettorato  su  Cattare,  Budua  e  Castel- 
nuovo. 

Intanto  il  barone  austriaco  Rucavina  arrivava  cella  fletta  a 

Traù.  Rucavina  scrisse  al  vladica  pregandolo  di  favorire  la  ces- 
sione delle  Becche  all'Austria.  La  fletta  austriaca  da  Curzola  si 
presentò  a  Gastelnuovo  il  22  agosto  1803.  In  ottobre  giungeva 
a  Ragusa  la  squadra  francese  setto  l'ammiraglie  Bruejs  e  spe- 
diva a  Porto  Rose  al  procuratore  austriaco  conte  Turm  Tordine 
di  uscire  colla  flotta  immediatamente  dalle  Bocche,  essendo  de- 
ciso, in  case  contrario,  di  costringerlo  colla  forza.  Il  Turm  si 
rivolse  al  vladica,  pregandolo  di  soccorso,  e  confidandogli  per- 
fino Tautorità  suprema  sulle  truppe  austriache  nelle  Bocche.  La 
minaccia  di  vedere  sollevato  tutto  il  litorale  trattenne  allora 
Tammiraglio  Braejs. 

Nel  1805  la  pace  di  Presburgo  ristabilisce  l'autorità  della 
Francia  in  Dalmazia  e  alle  Bocche.  11  barone  Cavalcado,  com- 
missario austriaco  a  Cattare,  annunziò  che  il  29  gennaio  tutte 
le  fortezze  dovevano  essere  consegnate  ai  francesi.  Stefano  San- 
oovski,  inviato  dell'imperatore  Alessandro  di  Russia  a  Cettinje, 
eccitava  montenegrini  e  bocchesi  alla  cacciata  tanto  degli  au« 
striaci,  che  dei  francesi. 
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£  nota  dipoi  la  venuta  della  flottiglia  russa  dell'ammira- 
glio Segnayin  nelle  Bocche  di  Cattare.  Questo  periodo  milita- 
re, durato  fino  al  1813,  è  di  guerra  tutta  a  favore  del  Monte- 
negro e  di  indipendenza  dall*  Austria  e  dalla  Francia.  Altrove 
accennammo  l'assedio  e  la  resa  di  Castelnuovo  alla  flotta  russa 
del  Belli.  Cattare  e  Castelnuovo  ricevettero  allora  artiglieri  russi. 
Segnavin  concepì  l'ardita  idea  di  promuovere  in  tutta  la  Dal- 
mazia una  guerra  di  liberazione  e  di  troncare  le  comunicazioni 
fra  l'Italia  e  la  costa  dalmata-albanese. 

Abbiamo  narrate  le  vicende  di  questa  guerra  nel  parlare  di 
Castelnuovo. 

Dal  4  marzo  1806  al  12  agosto  1807  Cattare  fu  in  potere 
dei  russi  e  dei  montenegrini.  Alla  foce  di  punta  d'Ostro  collo- 
carono due  fregate  russe  per  impedire  l'entrata  alla  flotta  au- 
striaca, comandata  dal  conte  Federico  Bellegarde,  che  si  ritirò 
nei  porti  settentrionali. 

Nel  1807  furono  occupate  dai  francesi  tutte  le  fortezze,  che 
restarono  in  loro  mani  fino  al  1813.  In  quell'anno  Alessandro  di 
Bussia  essendosi  alleato  all'  Inghilterra  ed  avendo  deciso  di 
cacciare  i  francesi  anche  dalla  Dalmazia,  invitò  il  vladica  a 
riprendere  la  lotta  contro  di  essi.  Il  10  settembre  i  francesi 
abbandonarono  il  forte  di  Santa  Trinità  facendolo  saltare.  Il  16 
i  montenegrini  coi  bocchesi  si  impadronivano  della  batteria 
francese  alle  Catene,  il  18  di  quella  a  Porto  Bose,  il  21  sotto 
Savo  Plamenaz  erano  sotto  il  forte  spagnuolo  e  tagliavano  le 
comunicazioni  con  Bagusa.  Il  V  ottobre  una  divisione  navale 
inglese,  sotto  l'ammiraglio  Host,  entrava  nel  golfo  di  Cattara 
Alla  vista  delle  navi  inglesi  gli  abitanti  di  Dobrota,  di  Perza- 
gno  e  di  Perasto  espellono  i  francesi  dalle  posizioni  vicine, 
utilizzando  i  cannoni  per  battere  la  batteria  francese  dell'  iso- 
lotto di  San  Giorgio,  che  poco  resistette.  I  vascelli  inglesi  ob<> 
bligano  Castelnuovo  alla  resa. 

Strettamente  chiusi  in  Cattare,  bloccati  da  mare  e  da  terra, 
i  francesi  resistettero  più  che  poterono.  L' ammiraglio  Qort 
ordinò  si  collocasse  una  batteria  sul  Vermaz.  Nella  notte  dal  16. 
al  17  ottobre  tutti  i  croati  al  servizio  francese  e  di  presidio  in 
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Cattare  disertarono,  e  si  presentarono  in  Perzagno  all'abate 
Brunati,  agente  austriaco,  portandogli  tre  bandiere  e  le  chiayi 
della  porta  della  cittadella. 

Host  e  il  vladica  proposero  una  capitolazione  al  generale 
francese  Gauthier,  che  la  respinse. 

Il  28  ottobre  a  Dobrota  i  delegati  delle  Bocche  proclamano 
la  loro  unione  al  Montenegro. 

In  dicembre  le  batterie  di  Yermaz  tuonavano  contro  la 
cittadella,  ridotta  all'ultimo  estremo.  Il  27  dicembre  1813  Gtau- 
thier  firmò  la  capitolazione  con  gli  onori  di  guerra  e  consegnò 
le  chiavi  del  forte  ai  commissari  del  yladica  e  dei  bocchesi, 
Vuk  Badonic  e  Vincenzo  Lovrencich. 

Tre  giorni  dopo  Host  colle  sue  navi  abbandonò  del  tutto 
le  Bocche,  rimettendole  al  yladica  Pietro  I  di  Montenegro.  Sol- 
tanto il  2  giugno  1814,  Cattare  aperse  le  porte  al  generale 
austriaco  Milutinovich. 

E.  Tergesti. 


LA  VENTILAZIONE  DELLE  NAVL 


L'aria  non  è  una  composizione  chimica  nel  vero  senso  della 
parola,  ma  risulta  di  una  mescolanza  di  azoto  e  di  ossigeno 
nelle  proporzioni  di  circa  21  di  ossigeno  e  79  di  azoto  per  ogni 
100  parti  :  questo  miscuglio  si  mantiene  sempre  uguale,  tanto 
sulla  superficie  del  mare,  quanto  in  cima  ai  monti,  né  subi- 
sce alcuna  modificazione  per  le  esalazioni  terrestri,  o  per  al- 
tre circostanze  telluriche.  Le  correnti,  eccitate  dal  calore,  dai 
venti  0  dai  fenomeni  elettrici,  ne  mischiano  e  confondono  i  di- 
versi strati  continuamente,  e  ciò  non  ostante  la  sua  composi- 
zione resta  invariabile,  come  se  per  un  atto  provvidenziale  la 
natura  non  avesse  voluto  che  le  alterazioni  possibili  dell' atmo-  • 
sfera,  nel  gioco  regolare  e  periodico  delle  forze  che  operano 
alla  superficie  della  terra,  riuscissero  a  disturbare  la  vita  ani- 
male. Subiscono  invece  variazioni  gli  altri  principii  secondarii 
che  esistono  nell'aria,  quali  sono:  l'acido  carbonico,  il  vapore 
acqueo,  i  prodotti  nitrosi,  l'ozono,  l'ammoniaca  ed  il  pulviscolo, 
i  quali  possono  aumentare  o  diminuire  secondo  varie  circostanze, 
ed  allora  modificano  l'aria  a  danno  della  respirazione.  Simil- 
mente altri  gas  nocivi,  provenienti  da  esalazioni  putride  o  fer- 
mentative, possono  in  vani  modi  viziarla.  Sulle  navi  poi  l'aria 
può  subire  modificazioni  per  la  ristrettezza  dei  locali  in  cui  è 
divisa  la  nave,  per  le  sostanze  di  cui  è  caricata,  pel  numero 
degli  equipaggi,  per  cause  termo-climatologiche  e  per  altre  vi- 
cende della  navigazione;  onde  non  sarà  mai  soverchia  un'ac- 
curata sorveglianza  igienica,  affinchè  la  salute  degli  equipaggi 
non  abbia  a  soffrirne. 
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Prima  di  tutto  si  richiede  che  la  capacità  della  nave  sia 
divisa  proporzionatamente  al  numero  delle  persone  che  devono 
dimorarvi,  sia  di  passaggio,  come  in  permanenza,  affinchè  ognuno 
abbia  la  sua  porzione  di  alimento  aereo,  e  non  succeda  vizia* 
mento  di  aria  per  afifoUamento  di  uomini.  Si  badi  adunque  alla 
distribuzione  e  comunicazione  tra  di  loro  dei  locali  addetti  alla 
dimora  degli  equipaggi  acciocchò  Taria  possa  circolare,  e  più 
di  tutto  alla  ventilazione  dei  medesimi  locali  con  adequate  aper- 
ture. La  nave  si  deve  riguardare  come  una  fortezza,  in  cui  gli 
uomini  di  presidio  vivono  perfettamente  lontani  dal  resto  del 
mondo  ed  esposti  a  molti  pericoli  da  parte  del  mare,  da  parte 
dell'aria  e  da  parte  della  nave  medesima.  Per  questi  uomini, 
che  devono  avere  tempra  robusta  e  resistente  a  tutte  le  tem- 
peste, la  vita  morale  è  nulla,  oppure  limitata  a  qualche  lusin- 
ghiero ricordo:  non  resta  che  la  vita  materiale  per  compen- 
sarli di  cosi  dure  fatiche  ;  e  perciò  nulla  deve  mancare  al  ben- 
essere del  marinaro  :  buon  vitto,  buone  vestimenta  e  buon'aria 
a  fine  di  renderlo  forte,  robusto  e  coraggioso.  Per  lottare  col 
mare  ci  vogliono  dei  buoni  globuli  rossi  nel  sangue:  ora,  ri- 
cordiamoci che  alla  fabbrica  di  questi  elementi  del  corpo  umano, 
oltre  il  vitto,  concorre  in  massima  parte  l'ossigeno  dell'aria. 
Buon'aria  fa  buon  sangue,  e  buon  sangue  fa  coraggio. 

L'uomo,  con  la  sua  respirazione  normale,  consuma  per  ogni 
ora  circa  700  grammi  di  aria  di  cui  assorbe  l'ossigeno,  ed  esala 
40  grammi  di  vapore  acqueo,  225  grammi  di  acido  carbonico, 
più  una  piccola  porzione  di  materia  organica  proveniente  dalle 
grandi  composizioni  e  scomposizioni  dei  tessuti.  Altra  materia 
organica,  e  forse  in  maggior  quantità,  viene  esalata  dalla  traspi- 
razione cutanea;  di  guisachè,  a  capo  di  un'ora,  i  700  grammi 
di  aria  buona  sono  sostituiti  da  questi  gas  nocivi  esalati  dai 
polmoni,  e  dall'azoto  che  si  mantiene  indifferente  e  non  fa  al- 
tro che  accompagnare  l'ossigeno  nell'  entrata  dei  bronchi.  C'è 
adunque  bisogno  di  altri  700  grammi  di  aria  buona,  affinchè 
l'uomo  possa  respirare  per  un'altra  ora,  e  cosi  di  seguito. 
Per  rifare  le  perdite  dell'ambiente,  e  per  soddisfare  alle  richie- 
ste dei  polmoni  ci  vogliono  70  metri  cubi  di  aria  all'ora  per 
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un  uomo,  e  non  ci  ò  via  di  mezzo,  bisogna  darglieli   inesora- 
bilmente. 

Per  conservare  la  purezza  dell'aria,  e  per  evitare  che  le 
sostanze  esalate  dai  polmoni  (cioò  addo  carbonico  e  materie 
organiche)  non  si  accumulino  vicino  alla  persona  che  respira, 
corrompendone  Taria,  vi  ò  bisogno  di  una  corrente  di  aria 
buona  che  spazzi  via  quelle  materie  impure  ;  quindi,  più  grande 
è  Tambiente  assegnato  a  ciascun  uomo,  più  facile  sarà  il  rin- 
novamento deiraria. 

Tale  principio  di  cubicità  di  aria  necessaria  alla  respira- 
zione dovrebbe  essere  religiosamente  rispettato  a  bordo  nello 
stabilire  lo  spazio  per  ciascun  uomo.  11  viziamento,  od  il  confi- 
namento dell'aria  in  spazii  ristretti  o  chiusi,  non  dipendono  so- 
lamente dalla  diminuzione  dell'ossigeno,  poichò  si  conosce  che  si 
deve  abbassare  la  proporzione  dell'ossigeno  nell'aria  sino  al  IO 
per  cento  per  renderla  irrespirabile,  ma  dipendono  dalle  propor- 
zioni dell'acido  carbonico  e  delle  materie  organiche  esalate  dai 
polmoni.  L'acido  carbonico,  quando  trovasi  in  eccesso  nell'aria, 
produce  danno  alla  respirazione  per  due  ragioni  :  primo  indi- 
rettamente, perchè  va  ad  occupare  il  posto  dell'ossigeno:  se- 
condo direttamente,  perchè,  venendo  assorbito  noi  bronchi,  in- 
toppa l'uscita  all'acido  carbonico  dal  sangue,  e  quindi  impedi- 
sce rematosi.  Fino  ad  una  certa  proporzione,  l'acido  carbonico 
non  ha  che  la  prima  influenza,  e  può  limitarsi  a  rendere  la 
respirazione  più  penosa,  ma  quando  aumenta  fino  alla  dose  di 
30  in  cento  parti  di  aria,  allora  cagiona  la  morte. 

Le  esalazioni  di  materie  organiche  rendono  l'aria  pestifera  ; 
è  noto  che  le  camere  da  letto,  le  prigioni,  le  sale  di  ospedale, 
ed  anche  le  batterie  ed  i  corridoi  delle  navi,  dove  sono  agglo- 
merate molte  persone,  mandano  un  odore  caratteristico  che  op- 
prime il  petto,  e  spinge  a  spalancare  le  imposte;  ora  quell'odore 
mandato  dalle  materie  organiche  esalate  dai  polmoni  e  dalla 
pelle,  vi  dà  avviso  del  confinamento  dell'aria,  e  non  a  torto  si 
dice  essere  il  naso  il  primo  giudice  della  purità  dell'aria. 

Si  è  riusciti  ad  isolare  la  sostanza  organica  esalata  dal- 
l'uomo, e  si  è  visto  che  possiede  qualità  eminentemente    set- 
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tiche,  tanto  che  fa  putrefare  l'acqua  in  cui  rieae  sciolta,  e  tì 
genera  numerasi  organismi  infettanti,  come  microzoi  e  micro- 
fitL  Devesi  allo  sviluppo  di  questi  organismi  infettanti  l'in- 
sorgere di  morbi  contagiosi  epidemici,  quali  sono  jl  tifo,  lo 
scorbuto,  la  dissenteria  nei  luoghi  ove  siavi  affollamento  di 
gente,  cosa  che  può  avvenire  nelle  navi  da  trasporto  sover- 
chiamente caricate. 

A  bordo,  come  a  terra,  l'uomo  consuma  ed  ha  bisogno 
ugualmente  della  sua  razione  di  trenta  metri  cubi  di  aria; 
forse  ne  consumerà  una  piccola  frazione  in  più,  perchò  le  fa- 
tiche grossolane  del  marinaro  attivano  la  respirazione,  e  la 
istessa  brezza  marina  fa  dilatare  maggiormente  i  polmoni. 
A  bordo  è  più  facile  il  viziamento  ed  il  confinamento  del- 
l'aria  per  ristrettezza  di  locali,  o  per  numero  eccedente  di 
equipaggi  e  di  passeggieri,  ad  evitare  i  quali,  oltre  alla  ca- 
pacità cubica  della  nave,  devesi  aver  riguardo  alla  sua  venti- 
lazione. 

Se  si  potesse  seguire  la  corrente  di  aria,  che  si  stabilisce 
in  una  camera  chiusa,  dove  sieno  molte  persone  a  respirare, 
si  vedrebbe  che  l'aria  respirata  da  quelle  persone,  povera  di 
ossigeno  e  carica  di  acido  carbonico,  essendo  più  calda  del- 
l'ambiente, perchè  esce  dai  polmoni,  si  innalza  verso  il  soffitto; 
ad  un'altra  espirazione,  un'altra  ondata  di  aria  calda  ed  im- 
pura si  esala  nella  medesima  direzione,  e  cosi  di  seguito  gli 
strati  di  aria  impura  occuperanno  le  parti  più  elevate  di  quella 
camera.  A  misura  che  l'aria  impura  posta  in  alto  si  raffredda 
a  conlatto  con  le  mura  e  col  soffitto,  essendo  più  pesante, 
perchè  carica  di  acido  carbonico,  essa  si  precipita  verso  il  pa- 
vimento, e  cosi  si  accumulerà  in  due  punti,  cioè  in  alto  ed  in 
basso  dei  locali.  A  lungo  andare  il  viziamento  dell'aria  sarebbe 
generale  in  tutti  i  punti  e  le  persone  colà  confinate  sarebbero 
asfissiate,  se  non  si  aprisse  uno  spiraglio  nel  soffitto  per  dare 
uscita  all'aria  calda  impura  e  fare  entrare  la  fresca:  niente 
più  facile  che  paragonare  quella  camera  ad  una  nave,  per  coai- 
prendere  la  necessità  di  rinnovare  in  questa  l'aria  con  aper- 
ture superiori,  cioè  con  boccaporte,  maniche  a  vento    ed  altri 
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spiragli:  e  siccome  una  parte  di  aria  espirata,  raffreddandosi, 
scende  sui  pavimenti,  ciò  che  avviene  maggiormente  in  mare 
pel  rapido  raffreddamento  notturno,  cosi  sono  altrettanto  impor- 
tanti le  aperture  a  livello  del  pavimento  per  dare  uscita  a  que- 
st'aria viziata,  e  per  stabilire  una  corrente  con  le  aperture  supe- 
riori. In  tal  modo  non  si  può  mettere  in  dubbio  che  il  miglior 
mezzo  per  rinnovare  V  aria  a  bordo  delle  navi  consiste  nelle 
larghe  aperture  dei  fianchi  e  dei  ponti,  e  quindi  le  antiche  fre- 
gate in  legno  con  le  loro  spaziose  batterie  erano  le  navi  più 
perfette  dal  lato  igienico;  peccato  che  si  sia  dovuto  demolirle, 
per  dar  luogo  alle  anti-igieniche  corazzate  moderne,  in  cui 
per  mancanza  di  aperture  è  mestieri  respirare  a  forza  di  mac- 
china. 

Nei  piani  inferiori  delle  navi,  come  sarebbero  i  corridoi, 
le  stive  ed  i  depositi,  non  si  possono  aprire  sportelli,  perchò 
quasi  sempre  sono  sotto  il  livello  del  mare;  quivi  è  poca  o  nulla 
la  rinnovazione  dell'  aria  ;  e  per  quanto  si  muniscano  di  ma- 
niche avanti,  è  buono  non  farvi  pernottare  la  gente,  perchè 
l'aria  vi  si  potrà  facilmente  viziare  con  danno  della  salute. 
Le  persone  che  vi  dimorano  quasi  costantemente,  perchò  addette 
ai  depositi,  come  i  pennesi  del  nostromo  e  del  capo  cannoniere 
e  gli  assistenti  del  commesso  ai  viveri,  sono  di  cattiva  salute, 
emaciati,  pallidi,  per  mancanza  di  aria  e  di  luce. 

In  peggiori  condizioni  ancora  sono  i  locali  inferiori  nelle 
nuove  corazzate  in  ferro,  in  cui,  per  gli  scompartimenti  sta- 
gni, r  aria  è  più  confinata,  e  vi  si  ha  assoluto  bisogno  di  ven- 
tilatori in  permanenza  per  farvi  circolare  un  po'  di  aria  respi- 
rabile. Ivi  non  si  dovrebbe  permettere  che  polmone  umano  vi 
respirasse  per  molto  tempo.  Le  nuove  esigenze  della  guerra 
impongono  dure  condizioni  all'igiene,  e  mentre  si  lasciano  alle 
armi  poderose  i  migliori  spazii  della  nave,  l'uomo  è  confinato 
in  luogo  angusto  privo  di  aria  e  di  luce,  gli  unici  beni  che  la 
somma  Provvidenza  sparse  abbondantemente  nel  mondo.Q  In 
molti  locali  delle  corazzate  non  giunge  la  luce  naturale  [del 
giorno;  e  l'aria  vi  è  spinta  a  forza  di  vapore,  quasiché  avesse 
ribrezzo  di  entrarvi  da  sé  medesima.  Gli  uomini  che  colà  di- 
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simpegnano  le  loro  funzioni  oome  fuochisti,  carbonai,  pennesi, 
al  fioco  lume  delle  lampade,  in  mezzo  ad  un  ambiente  pregna 
di  vapori  e  di  cattive  esalazioni,  ed  eminentemente  caldo,  coi 
corpi  trafelati,  danno  l'idea  delle  anime  purganti  che  rivol- 
gono il  viso  verso  il  cielo  per  invocare  il  bene  di  Dio,  cioè 
l'aria  e  la  luce.  Per  quanto  sieno  forti  e  robusti,  non  potranno 
resistere  a  lungo  andare  a  quelle  durissime  fatiche  in  un  am- 
biente di  aria  corrotta  ;  diventano  pallidi  per  insufficiente  ema- 
tosi,  perdono  le  forze  ed  i  globuli  rossi  del  sangue,  o  si 
ammalano,  o  si  rendono  incapaci  a  proseguire  il  loro  turno 
di  guardia,  le  loro  occupazioni.  Quindi  non  ci  pare  serio  Udirti 
che  quelle  sono  navi  onnipotenti,  invincibili,  mentre  celano  nel 
loro  centro  un  fomite  di  debolezza  per  gli  uomini  che  deb- 
bono  spingerle  avanti  alla  vittoria... 

Non  si  può  negare  l'utilità  dei  ventilatori,  ma  ricordia- 
moci che  sempre  più  sana  è  l'aria  ch'entra  da  sé  stessa,  anzi- 
ché quella  che  debba  entrare  per  forza  e  per  un  angusto  spi- 
raglio. E  poi  r  influenza  della  luce  non  si  conta  per  nulla  ? 

Nelle  stagioni  soverchiamente  calde  e  nei  mari  tropicali 
la  ventilazione  ò  difficile  a  stabilirsi  a  bordo  per  la  rarefa* 
zione  dell'aria,  ed  allora  fa  d'uopo  aiutarla  con  mezzi  mec- 
canici nei  piani  più  bassi  del  bastimento  ;  sulla  Vettor  Pisani 
nel  quadrato  degli  ufficiali  in  corridore  ci  fu  necessario  nelle 
lunghe  navigazioni  dei  mari  cT India  e  di  Malesia  l'uso  del 
pankah  indiano.  Senza  quel  largo  ventaglio  appeso  sotto  al  boc- 
caporto, r  ora  del  pranzo  sarebbe  stata  un  infernale  tormento. 
Quando  la  temperatura  oltrepassa  i  36^  centigradi,  la  respira- 
zione ne  soffre,  perchè,  sotto  un  dato  volume  di  aria,  la  quan- 
tità di  ossigeno  è  meno.  Oltre  a  ciò,  essendo  diminuita  la  pres- 
sione atmosferica,  la  massa  liquida  del  corpo  scorre  più  rapida 
e  tende  ad  uscire  dai  vasi,  quindi  facili  sono  le  congestioni 
encefaliche  e  polmonari.  Ho  visto  varii  fuochisti  svenire  da- 
vanti ai  forni,  o  perchè  non  ancora  assuefatti  a  quelle  alte 
temperature,  o  perchè  non  vi  erano  maniche  a  vento  bastanti 
per  stabilire  una  benefica  ventilazione. 

Nelle  navi  in  cui  il  cannone  da  100  signoreggia  in  coperta, 
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non  si  possono  aprire  molti  e  larghi  boccaporti  per  introdurre 
grandi  ondate  di  aria  nei  locali  dei  forni  e  delle  macchine,  e 
non  ostante  le  numerose  trombe  di  aria,  che  stabiliscono  un 
salutare  tiraggio,  pure,  essendo  accesi  i  forni,  il  termometro 
sale  a  4&'! 

lo  accenno  solamente  agli  inconvenienti  igienici  delle  navi 
moderne;  spetta  poi  alle  persone  dell'arte  di  ripararvi.  In 
ogni  modo  non  sarebbe  poi  un  gran  male  sentire  anche  la 
voce  d' Igea  e  seguirne  i  consigli  nella  costruzione  delle  navi. 
Alla  fin  fine  le  navi,  oltre  di  essere  fortezze,  sono  pure  case 
galleggianti,  e  le  case  si  fanno  per  viverci.  Nella  grande 
quistione  che  si  agita  oggidì  fra  le  grandi  e  le  piccole  navi 
ed  in  cui  prendono  parte  anche  persone  estranee  alla  guerra, 
la  mia  Dea,  benché  non  interpellata,  consiglia,  che  la  nave  mi- 
gliore sarà  quella  che  possederà  tutte  le  condizioni  per  man* 
tenere  gli  equipaggi  forti,  robusti  e  coraggiosi,  cioè  sempre  in 
buona  salute.  Una  di  queste  condizioni  consiste  nell'abbondanza 
dell'aria;  quindi  buoni  polmoni  vicini  a  forti  cannoni,  ecco  il 
tipo  della  nave  igienica. 

Un'altra  causa  di  viziamento  di  aria,  a  bordo,  è  la  sentina, 
ricettacolo  di  tutte  le  materie  reiette  di  bordo,  le  quali,  in 
contatto  con  l' acqua  del  mare  che  vi  filtra  e  favorite  dal 
caldo,  imputridiscono,  originando  miasmi  permanenti.  Le  pu- 
tredini ordinarie  possono  aumentare  per  la  qualità  del  carico 
nelle  navi  mercantili,  e  pei  fanghi  e  le  alghe  che  introducono 
le  gomene  e  le  catene  non  lavate  quando  si  salpano.  Nei 
bastimenti  a  vapore  la  putrefazione  è  più  sollecita  per  il  mag- 
gior calore  che  regna  nei  piani  inferiori  a  livello  dei  forni,  e 
per  le  sostanze  grasse  che  colano  dalle  macchine,  specialmente 
se  le  navi  sono  di  ferro.  La  sentina  a  bordo  somiglia  alla  pa- 
lude a  terra.  Nel  piccolo  stagno  che  si  forma  in  fondo  alle 
stive,  con  le  acque  sporche  provenienti  dalle  macchine  e  dalle 
lavande  dei  ponti,  galleggiano  sostanze  vegetali  ed  animali, 
come  residui  dei  pranzi  della  gente,  pezzi  di  galletta,  torsi  di 
cavoli  ed  anche  topi,  scarafaggi  ed  altri  animali  che  vi  anne- 
gano; e  come  le   sostanze   organiche   delle  paludi   di  acque 
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dolci,  decomponendosi,  sviluppano  gas  idrogeno  carbonato  per 
il  carbonio  offerto  dalle  piante,  cosi  le  materie  organiche,  de- 
componendosi neir  acqua  di  mare,  sviluppano  gas  idrogeno  sol- 
forato per  gli  abbondanti  solfati  forniti  dairacqua  marina.  Que- 
sto gas  forma  la  malaria  di  bordo. 

Il  gas  idrogeno  solforato,  abbenchè  resti  innocuo   nell'in- 
terno degl'intestini,  dove  trovasi  in  abbondanza,  mescolato  al- 
l'aria riesce  molesto  alla  respirazione,  specialmente  quando  si 
accumula  in  un  luogo  ristretto  com'è  la  stiva  della  nave.  In- 
fatti si  raccontano  molti  casi  funesti   dovuti  alla  presenza  di 
questo  gas,  e  nel  Mànual  of  Naval  Hygiene  di  Wilson,  medico 
di  marina  americano,  si  cita  il  fatto  di  un  uomo   morto   e  di 
altri  caduti  seriamente  malati  per  avere  aperto  delle  botti  piene 
di  acqua  marina,  le  quali  erano  state  lasciate  ben  tappate  per 
molto  tempo  in  stiva  per  uso  di  zavorra:  causa  di  quella  morte 
è  stato  certamente  lo  sprigionamento  repentino  del    gas  idro- 
geno solforato  formato  nelle  botti.  Un  altro  caso  funesto,  citato 
da  Beid,  ò  avvenuto  a  bordo  del  vascello  inglese  Minden  nel- 
l'anno 1819.  Non  essendo  la  stiva  di  quella  nave  bene  ventilata, 
vi  si  svilupparono  dei  gas  deleterii,  tanto  che   un   nostromo  e 
cinque  marinari,  scendendovi,  rimasero  quasi  asfissiati.  In   al- 
cune navi,  sia  da  guerra  che  di  commercio,  in  cui  la  stiva,  per 
la  ristrettezza,  l'oscurità  e  la  mancanza  dell'  aria  rappresenta 
il  pozzo  della  morte,  è  pericoloso  scendere  nella  stiva,  e  si  rac- 
comanda munirsi  di  un  lume,  il  quale,  se  si  spegne,  manifesta 
il  pericolo  dell'asfissia. 

Il  gas  delle  stive,  favorendo  lo  sviluppo  dei  miasmi,  può 
infettare  in  altra  guisa  il  sangue,  tanto  più  che  neiraria 
carica  di  tale  gas  viene  a  mancare  l'azione  disinfettante  del- 
l'ozono, ed  a  ciò  devonsi  attribuire  alcune  epidemie  tenaci  a 
bordo  delle  navi.  Il  Goussagrives  nella  Igiene  navale  parla 
di  un'epidemia  dissenterica  sviluppata  a  bordo  della  corvetta 
Triomphant  per  l'acqua  di  sentina,  eh'  era  da  vario  tempo 
ristagnata  sotto  la  cambusa;  ed  appena  pulita  quella  cloaca 
l'epidemia  scomparve.  Bisogna  sospettare  molto  dell'acqua  di 
sentina  quando  è  troppo  puzzolente  e  nera  come   inchiostro, 
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perchè  allora  è  assai  carica  di  gas  idrogeno  solforato.  Il  miglior 
modo  per  evitare  il  viziamentp  dell'aria  nelle  navi  è  quello  di  te- 
nere asciutta,  aereata  e  sempre  pulita  la  stiva,  e  di  pompare  ogni 
giorno  l'acqua  ivi  raccolta.  Conviene  spargervi  sostanze  disinfet- 
tanti, come  il  cloruro  di  calce  o  di  zinco,  il  solfato  di  ferro  ed 
il  permanganato  di  potassa.  Anche  le  ceneri  estratte  dai  forni 
della  macchina  possono  essere  utilizzate  come  disinfettanti,  per- 
chè contengono  solfati  ferrosi,  e  hasta  scioglierle  in  molta  acqua. 
Infine  si  sono  proposti  varii  mezzi,  fra  cui  le  evaporazioni  di 
acido  fenico,  versando  questo  liquido  sopra  una  lamina  di  ferro 
rovente.  Da  parte  mia  raccomanderei  di  formare  in  stiva  l'ozono 
con  l'ossidazione  lenta  del  fosforo,  o  con  l'acido  solforico  sul 
biossido  di  bario,  allo  scopo,  non  solo  di  purificare  l'aria  della 
stiva,  ma  di  distruggere  i  germi  delle  malattie  infettive  che  vi 
possano  esistere.  Questa  disinfezione  con  l'ozono  dovrebbe  poi 
essere  rigorosamente  prescritta  a  bordo  delle  navi  provenienti 
da  porti  infetti  di  colèra,  febbre  gialla  ed  altre  epidemie;  ri* 
cordiamoci  che  l'ozono  è  il  migliore  purificatore  dell'aria  ;  l'es- 
senza di  trementina  sviluppa  pure,  in  contatto  dell'aria,  l'ozono; 
quindi,  in  mancanza  dei  mezzi  sopraccennati  per  generare  l'o- 
zono nella  stiva,  basta  versarvi  l'essenza  di  trementina.  L'ozono 
è  l'ossigeno  istesso  dell'aria  modificato  dall'azione  dell'elettri- 
cità, ed  ha  una  forza  maggiore  di  ossidazione;  esiste  in  pic- 
cole proporzioni  nell'aria,  e  la  sua  presenza  è  avvertita  da  certe 
cartoline  preparate  con  la  soluzione  di  amido  e  ioduro  di  po- 
tassio le  quali  si  tingono  con  l'azione  dell'ozono  in  un  bel  tur- 
chino. Ediste  in  abbondanza  dove  l'aria  è  agitata  e  rinnovata, 
e  ne'  luoghi  dove  domina  la  pulitezza,  invece  manca  dove  sono 
accumulate  immondezze  e  materie  escrementizie,  sicché  la  sua 
presenza  denota  in  certo  modo  lo  stato  di  civiltà  e  di  educa- 
zione dei  popoli.  Primo  a  svelare  le  qualità  disinfettanti  del- 
l'ozono fu  Sch&nbein.  Egli,  messo  un  pezzo  di  carne  putrefatta 
in  un  pallone  carico  di  aria  ozonata,  notò  che  la  carne  non 
mandava  alcun  odore  putrido,  finché  tutto  l'ozono  non  era  con- 
sumato; ciò  avveniva  perchè  l'ozono,  ossidando  i  prodotti  della 
putrefazione,  ne  distruggeva  le  esalazioni.  È  assai  probabile, 
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dice  il  Mantegazza,  che  anche  il  miasma  svolto  dagli  ammali 
neiratto  della  respirazione  polmonare  e  cutanea  e  il  miasma 
palustre  sieno  distrutti  dall'ozono,  come  avviene  per  i  miasmi 
putridi,  ma  la  cosa  non  ò  ancora  bene  assodata.  Insomma  Tozono 
avrà  in  avvenire  un  posto  importantissimo  nell'igiene,  e  merita 
di  essere  profondamente  studiato;  le  attuali  nostre  conoscenze 
sono  assai  limitate  a  tale  riguardo  e  non  arrivano  a  definire 
sino  a  che  punto  Tozono  eserciti  influenza  sullo  sviluppo  di  ma^ 
lattie  zimotiche  ;  maggiore  interesse  merita  lo  studio  dell'ozono 
a  bordo  delle  navi,  sia  da  guerra  che  di  commercio,  e  sarebbe 
somma  fortuna  se  col  suo  mezzo  giungessimo  ad  impedire  le 
malattie  infettive  che  si  sviluppano  a  bordo,  e  a  distruggere  i 
germi  di  quelle  terribili  epidemie  che  le  navi  medesime  tra- 
sportano da  spiagge  lontane. 

Per  ora  possiamo  dire  che,  dalle  osservazioni  sulla  pre- 
senza dell'ozono  a  bordo  delle  navi  fatte  da  medici  della  marina 
francese,  risulta,  che  quest'elemento  purificatore  esiste  in  ab- 
bondanza in  coperta,  nella  batteria  e  nei  locali  di  macchina, 
quando  questa  è  in  moto;  infine  nei  siti  dove  Varia  ò  più  smossa 
ed  agitata,  e  scarseggia  o  manca  affatto  negli  alloggi  di  cor- 
ridoio e  nelle  stive  :  cosicché  in  quei  locali  ò  chiaro  che  l'aria 
ristagnando  non  ò  abbastanza  rinnovata,  e  le  sostanze  organi- 
che vi  si  decompongono  a  detrimento  della  salute  degli  equi- 
paggi- 

Anche  per  tale  mancanza  di  ozono   conviene  che  in  quei 

locali  non  dorma  la  gente.  L' ozono,  per  prodursi,  ha .  bisogno 
di  luce  e  di  moto  :  possa  questo  ricordo  esser  di  norma  nella 
distribuzione  dei  locali  inferiori  delle  navi,  in  cui  l'uomo,  se 
non  potrà  avere  il  bene  della  luce,  non  sia  però  privato  di 
buon'aria.  Gli  osservatori  francesi  non  parlano  dell'ozono  esi* 
stente  nelle  corazzate  e  specialmente  negli  alloggi  degli  uffi- 
ciali pos£i  in  corridoio  e  privi  di  luce  per  ragioni  strategiche  ; 
però  dev'essere  poca  o  nulla  la  quantità  di  ozono  in  tali  alloggi,; 
e  senza  esagerare  potremmo  ritenere  che  vi  è  più  ozono  nella 
camera  del  cannone  da  100  tonnellate,  anziché  in  un  camerino 
della  nostra  corazzata  Ancona^  dove  eterna  è  la  notte  e  l'aria 
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ristagna.  Essendo  situati  gli  alloggi  degli  ufficiali  in  corridoio, 
al  di  sotto  della  batteria  dove  dorme  Tequipaggio,  è  facile  com- 
prendere come  l'ufficiale,  se  ha  il  vantaggio  di  avere  un  ca- 
merino a  so,  respira  tuttavia  un*aria  assai  meno  ricca  di  ozono 

del  marinaro.  Per  carità.....  che  manchi  la  luce  pazienza ma 

date  loro  un  pertugio  per  l'aria  e  per  l'ozono,  poiché  il  lungo 
vivere  in  quei  fondi  malsani  è  un  lento  omicidio. 

Stefano  Accabdi 
Medico  di  marina. 
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LA  PESCA  ALL'ESTERO  ESEECITATA  DA  ITALIANI. 

[Cùntinuaaoneejinef  vedi  fascicolo  di  novembre). 


Capo  IV. 

iiLLE¥.4MEXTI  DI  JL!VIIIJLL.I  JLOQIIATICI 
E  PESCA.  BIELLE  L..4GII1IE. 

Già  discorrendo  delle  coste  d*  Italia  e  delle  isole  adiacenti 
e  maggiori  fu  avvertita  la  distribuzione  di  quei  bacini  di  am- 
piezza e  di  profondità  differente  che,  separati  dal  mare  per 
via  di  naturali  e  primitive  disposizioni  della  costa  o  per  inter- 
rimenti e  depositi  interposti  e  sollevati  oltre  il  livello  delle'ac- 
que,  comunicanti  col  mare,  tuttavia  per  delle  aperture  o  delle 
foci,  costituiscono  il  sistema  delle  lagune.  Come  complemento 
delle  notizie  intorno  alle  lagune  stesse  rimane  solamente  da 
notare  che  mentre  la  comunicazione  col  mare  le  rende  accessi- 
bili alle  influenze  di  questo,  dalla  parte  di  terra  sono  accessi- 
bili a  quella  decorrenti  e  de*  fiumi  che  vi  si  scaricano  ordina- 
riamente e  talvolta  ancora  alle  altre  di  sorgenti  sottomarine; 
talché  le  acque,  oltre  alle  condizioni  di  temperatura  e  di  stato 
acquisite  nel  bacino  lacunare  per  effetto  diretto  delle  azioni  co- 
muni, partecipano  a  quelle  che  per  miscela  vi  portano  le  acque 
affluenti  e  che  dentro  la  laguna  si  confondono  insieme. 

Per  naturale  condizione,  e  tanto  più  per  gli  effetti  della 
pesca  non  vanno  confuse  però  le  paludi,  dove  l'acqua  delle  fiu- 
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mane  ristagna  estesa  in  larga  saperficie,  poco  profonda,  senza 
facili  sbocchi  sul  mare,  e  col  farvore  della  temperatura  e  della 
terra  produce  miasmi  pestilenziali,  colle  lagone  propriamente 
dette,  le  quali  se  possono  pnr  troppo  in  parte  e  dentro  tara, 
ancor  esse  impaludare,  pel  resto  e  per  la  profondità  costante 
e  per  le  più  libere  azioni  del  mare,  di  questo  partecipano  ai 
movimenti,  né  peccano  come  le  prime  di  insalubrità. 

Pib  paludi  che  lagune  sono  frattanto  i  brevi  tratti  di  suolo 
depresso  e  inondato  fra  la  Magra  e  il  Serchio,  fra  il  Serchio  e 
l'Amo  presso  Viareggio,  doy*  ò  il  lago  o  il  padule  di  Massar 
duccoli,  poi  sulle  coste  della  maremma  toscana,  quelli  di  Vada, 
di  Scarliuo,  di  Piombino,  o  quelli  del  lago  Prelio  o  di  Prile, 
oggi  di  Castiglione  della  Pescaia,  esteso  per  ben  35  miglia  qua- 
drate di  superficie,  o  quelli  anco  più  vasti,  più  intersecati  di 
terre  emerse  delle  paludi  Pontine,  di  Fondi,  del  Minturno,  di 
Pesto,  tutte  già  ricordate.  Ma  lagune  nel  senso  nostro  sono  sul 
Mediterraneo  quella  di  Orbetello,  di  circa  80  miglia  di  circuito, 
e  il  lago  di  Burano;  il  mare  Piccolo  di  Taranto  sull'  Ionio,  e 
risalendo  per  1*  Adriatico,  il  lago  Verzimino  o  di  Salpi  nel  ter- 
ritorio di  Trinitapoli  presso^Barletta,  di  21  a  82  chil.  di  cir- 
cuito, circondato  però  di  paludi  insalubri;  il  pantano  o  salso 
di  Giardino  presso  Manfredonia,  dì  4  chil.  ;  il  lago  di  Lesina 
di  chil.  98,42,  separato  per  una  diga  di  2  o  3  chil.  di  larghezza 
dal  mare  e  aperto  per  varie  foci;  il  lago  di  Varano  di  30  mi- 
glia di  circonferenza,  comunicante  col  mare  per  un  canale  di 
8  chil.,  e  poi  le  lagune  maggiori  di  Gomacchio  e  Venezia,  le 
quali,  sotto  tutti  i  rapporti,  vanno  considerate  come  prin- 
cipali. 

Dopo  le  lagune  di  terraferma  vi  sono  quelle  delle  isole,  e 
fra  queste  ò  il  lago  di  Lentini  presso  Catania;  quella  di  Coc- 
carmino  presso  Terranuova,  di  6  chilom.  circa;  quella  del  Faro 
di  appena  1  chilom.  di  superficie,  presso  Messina,  in  Sicilia.  In 
Sardegna  sono  quella  di  Cagliari  di  ettari  4021  circa,  altre  volte 
assai  profonda  per  ammettere  le  galere  pisane,  ora  appena  tanto 
da  permettere  il  corso  di  barche  chiatte  e  sottili;  quella  di 
Callastrai  presso  Muravera,  di  ettari  316  circa;  quella  di   Ca- 
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Ibras  presso  Oristano,  altre  minori  in  vicinanza  di  Lanusei,  di 
Alghero,  e  di  Portotorres. 

La  laguna  di  Gomacchio  è  un  vasto  bacino  compreso  fra  i 
due  rami  del  Po  di  Primaro  e  del  Po  di  Volano,  in  un  trian- 
golo colla  base  al  mare,  l'apice  verso  Ferrara,  di  circa  49  000 
ettari  di  superficie. 

1  due  rami  del  Po  fra  i  quali  resta  compresa  versano  in 
essa,  per  diverse  bocche  munite  di  opere  d*arte,  le  acque.  Il 
nome  viene  a  questa  laguna  dalla  città  di  Gomacchio,  che  sorge 
a  capo  di  una  lingua  di  terra  in  essa  inoltrata,  e  la  celebrità 
sua  dalle  arti  di  allevamento  e  di  pesca  che  vi  sono  esercitate,  non 
che  dalla  splendida  illustrazione  datane  in  tempi  molto  re- 
centi dal  Coste,  benché  prima  cantata  dall*  Ariosto  e  dal  Tasso 
e  visitata  da  Spallanzani  (1). 

Più  oltre  a  N.  £.,  divise  da  essa,  ma  dipendenti  sempre 
dalla  stessa  cagione  e  riunite  nello  stesso  sistema,  sono  le  la- 
gune di  Codigoro  per  2374  ettari  di  superficie,  quelle  di  Mescla 
per  23000  ettari,  e  di  Massafiscaglia  per  1000  ettari  circa.  La 
comunicazione  di  tutto  il  bacino  col  mare  nella  cosi  detta  Sacca 
di  Gero  si  fa  per  le  bocche  di  Volano  e  di  Porto  Volano,  o 
più  direttamente  per  la  bocca  o  Porto  di  Magnavacca. 

Cominciano  come  parti  della  laguna  veneta  e  da  mezzodì 
a  tramontana  seguendo  sempre  la  costa  adriatica: 

La  Laguna  di  Chioggia,  estesa  33,077  miglia  quadrate. 
La  Laguna  di  Venezia,  divisa  in  superiore,  media  e  infe- 
riore, fra  il  porto  di  Brondolo  e  il  Lido,  ed  estesa  ben  SOO  mi- 
glia quadrate. 

La  Laguna  di  Marano  o  del  Friuli,  aperta  per  le  foci  di 
Buso,  S.  Andrea,  Lignano,  coli'  affluenza  delle  acque  dolci  della 
Zollina,  della  Stella,  della  Musana,  di  miglia  quadrate  65. 

Superiormente  la  laguna  di  Caorle,  fra  i  rami  inferiori  del 
Tagliamento  e  della  Livenza,  aperta  al  mare  pei  porti  di  Fai- 


(1)  Tasso,  Oerusalemme  Liberata^  Canto  VII,  Ott  46.  —  Spallàkzaki, 
Op.  T.  ITI,  [pag.  561-62.  —  Costb,  Industrie  de  la  lagvm  de  Camacchio. 
Voyagé  d^exploration  sur  le  htoral  de  la  Ifrance^  1861. 
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conara  e  di  Baseleghe,  coli'  affluenza  delle  acque  dolci  del  La- 
mon  e  del  Lamoue,  estesa  per  160  miglia  quadrate  di  super- 
ficie. 

La  relazione  più  diretta  col  mare  largo,  la  maggiore  pro- 
fondità fanno  distinguere  nelle  lagune  quella  parte  dove  gli  in- 
flussi del  mare  sono  più  vivi  o  la  laguna  viva;  e  quell'altra 
dove  dominano  condizioni  inrerse,  e  dove  quasi  più  che  del 
mare  è  sensibile  l'influenza  della  terra  e  delle  acque  che  da 
quella  discendono,  e  che  dicesi  laguna  morta. 

In  questa  si  trovano  ghebbi  o  fossi,  canali,  padulij  e  con- 
finati fra  rilievi  emersi  (barene)  e  bassi  fondi  più  larghi,  quei 
tratti  di  maggiore  uniformità,  che  diconsi  valli,  da  dividere 
ancora  in  campi  e  che  diventano  appunto  luoghi  di  alleyamento 
e  di  pesca. 

Opere  d' arte,  splendidissime  spesso,  sostengono  l'impetuosa 
caduta  dei  fiumi,  o  ne  deviano  il  corso  pei*  la  sicurezza  gene- 
rale del  sottostante  paese  e  il  meglio  inteso  governo  della  la- 
guna stessa.  Altrettante  e  tali  opere  muniscono  talvolta  le  aper- 
ture al  mare  ed  i  porti,  e  le  naturali  disposizioni  del  fondo  della 
laguna  secondate  dall'arte,  continuano  in  questa  i  canali  nar 
turali,  che  non  a  torto  paragonati  a  grandi  tronchi  di  un  ap- 
parecchio di  circolazione,  pe'moti  alterni  del  mare  stesso,  come 
per  quelli  del  cuore,  conducono  o  riconducono  in  quella  Tonda 
viva  di  esso,  e  pertanto  correnti  e  controcorrenti  periodiche  o 
irregolari  che  ne  agitano  l'acqua,  li  mescolano  incessantemente 
e  ne  equilibrano  le  condizioni. 

Di  studi  particolari  sullo  stato  delle  acque  delle  lagune,  non 
escluse  di  quelle  delle  maggiori,  si  manca. 

Delle  acque  del  Fusaro  ci  danno  idea  alcune  osservazioni 
non  recenti  del  Costa  (1835),  il  quale  pose  molto  nettamente  il 
problema  di  questo  studio  e  lo  sciolse  come  poteva,  per  quanto  al- 
meno alle  vicende  della  temperatura  secondo  le  profondità  e  le 
stagioni  (1). 

Queste  osservazioni  non  bastano  però,  neanco  dal  punto  di 


(1)  V.  sopra  pajj.  492  del  precedente  fascicolo  di  settembre. 
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vista  speciale  di  ctd  danno  conto,  poiché  eccezionale  è  in  tetto 
e  per  tutto  il  piccolo  bacino  al  quale  si  riferiscono,  e  dtfUe  os- 
servazioni stesse  non  si  rileva  fino  a  qual  grado  l'acqua  possa 
salire,  quando  si  riscalda  tanto  da  far  morire  le  anguille,  ocdr 
pite  allora  da  una  specie  di  apoplessia  che  si  rende  epid^nica, 
0  quando  si  raffredda  in  modo  da  fare  perire  altre  specie  pi& 
sensibili  o  meno  pronte  a  difendersi. 

In  generale  può  dirsi  soltanto  che  Tacqua  si  mantiene  di 
estato  più  fresca  dell'aria  e  d'inverno  più  calda  almeno  nel  fondo^ 
quantunque  non  sia  raro  il  caso  che  d'inverno  tutta  la  super- 
ficie della  laguna  rimanga  gelata.  Della  natura  delle  acque  poi» 
che  deve  necessariamente  variare  secondo  i  diversi  bacini  lagu- 
nari ristretti,  o  secondo  i  diversi  tratti  di  quelli  maggiori,  da 
stagione  a  stagione,  si  conoscono  gli  efiPetti  tradotti  qualche  volta 
in  mortalità  disastrose  per  le  imprese  di  pesca  e  di  allevamento, 
ma  nulla  in  particolare.  0  questo  ancora  che  mentre  le  anguille 
pel  solito  si  ammalano  e  muoiono,  quando  per  l'eccesso  del- 
l'evaporazione la  salsedine  raggiunge  cinque  a  setto  gradi  del 
misuratore  delle  saline,  o  per  miscela  di  acque  impure,  o  im^ 
pedimento  ai  più  aperti  influssi  del  mare,  come  al  Fusaro  e  a 
Taranto,  vanno  a  male  le  ostriche  e  le  cozze  degli  alleva- 
mentL 

Le  lagune  pei  fondi  diversamento  disposti,  per  la  vegeta- 
zione che  in  buona  parto  li  copre,  per  la  quiete  che  ordina- 
riamento  vi  regna,  per  la  natura  delle  acque,  sono  stazioni  con- 
tinue di  molto  specie  di  animali  acquatici  utili  o  no  alle  imprese 
di  pesca.  Per  altre  sono  stazioni  temporarie,  durante  le  quali 
esse,  accorsevi  da  giovani  e  poi  trattenuto,  si  acci*escono  finché  poi, 
vietandone  il  varco  ad  uscire,  in  più  opportuno  momento  e  con 
vantaggio  maggiore  vengono  prese. 

Questo  é  anzi  nei  tormini  estremi  il  problema  delle  industrie 
delle  lagune. 

Quanto  ai  modi  di  scioglierlo  con  profitto  delle  industrie 
medesime,  essi  consistono  in  primo  luogo  nel  favorire  gli  ac- 
cessi 0  montate^  che  nelle  stagioni  favorevoli  vengono  dal  mare  ; 
conservare  migliorandole  le  disposizioni  naturali  dei  luoghi  per 

43 


66S  Là  FESCA  Kn  H4BI  d'ITAJUA 


pib  die  mai  propri  al  prospero  incremento  degli  ani- 
li  Tennti  di  fuori  o  generati  nella  laguna;  nel  disporre  alle 
uscite  le  chiuse  e  le  insidie,  colle  quali  quelli  e  questi  si  reu- 
dono  prigioni  e  si  chiudono;  brere  programma  di  compito  Tasto 
e  complicato,  doTe  colle  minori  e  più  modeste  opere  dei  valìmiii 
o  compari f  debbono  combinarsi  quelle  del  genio  idraulico,  de- 
Tate  talvolta  ad  un'altezza  singolare. 

Le  opere  d*arte  principali  che  si  trovano  per  la  li^unadi 
Comacchio  sono  il  porto  di  Magnavaoca,  a  9  chilom.  dalla  foce 
del  Po  di  Volano,  a  12  da  quella  del  Po  di  Primaro,  e  il  ca- 
nale dello  stesso  nome,  scavato  per  10  chiL  a  traverso  la  diga; 
le  molte  chiuse  e  sostegni  lungo  Tuno  e  Faltro  ramo  del  Po,  il 
canale  Pallotta,  aperto  dal  cardinale  cosi  chiamato,  in  continua- 
zione di  quello  di  Magnavacca  lungo  la  diga  e  la  via  che  con- 
duce a  Comacchio,  nel  1631;  i  canali  del  Taglio  nuovOj  ddle 
fosse  di  S.  Giuseppe,  che  vivificano  specialmente  i  campi  a  N.  del 
Bosco  Eliseo,  cioè  di  Gò  di  Goro,  di  Massafiscaglia,  di  Mescle  ; 
il  canale  Tommasi,  detto  Pedone,  aperto  nel  1726,  e  quello  Le- 
pri del  1719;  tutti  gli  argini  che  dividono  nelle  lagune  i  diversi 
campi  un  dall'altro;  finalmente  i  ìavoreri,  o  peschiere  di  cia- 
scuno di  essi. 

La  laguna  di  Comacchio  segui  le  sorti  della  città,  un  tempo 
soggetta  ai  vescovi  di  Bavenna,  poi  estense  (1297),  poi  pontifi- 
cia sotto  Clemente  Vili  (1698),  poi  degli  austriaci,  dei  francesi, 
un'altra  volta  del  dominio  della  (Thiesa,  finalmente  del  nuovo 
regno  d'Italia,  che  la  restituì  al  municipio  dopo  il  1868.  In  pic- 
cola parte  (per  3000  ettari  circa)  la  laguna  è  di  proprietà  di 
comuni  limitrofi. 

Gli  spiriti  municipali  de'  comacchiesi  tennero  con  gelosa 
cura  Tuso  e  il  vantaggio  della  laguna,  escludendo  dal  fruirne 
ogni  estraneo;  nel  tempo  che,  lasciati  certi  benefizi  al  pubblico, 
il  comune  esercitò  il  suo  diritto  cedendolo  per  affitti  di  varia 
durata  (1),  seguirono  Y  antico  costume  municipale  i  duchi  di 

(1)  V.  rubrìca  dello  Statuto  della  città  di  Comacchio  dell'anno  HIH 
e  Bucceseive  deliberazioni,  1566,  1567,  1671.  —  Pesca  in  Italia^  Partd  II, 
pag.  212. 
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Ferrara  e  la  Camera  Apostolica  ancora,  come  i  governi  diversi 
che  ebbero  l'alto  dominio  di  Gomacchio;  lo  ha  ripreso  il  co- 
mune oltimamente  tornato  in  possesso  del  suo  primo  bene.  Come 
poi  l'uso  della  laguna  senza  quello  de'  suoi  prodotti,  sarebbe 
stato  illusorio,  (*x)lle  stesse  norme  e  col  medesimo  spirito  di 
esclusione  e  di  privilegio  si  tennero  vincolate  le  arti  per  la 
conciatura  de'  pesci,  le  quali  divennero  cosi  un  monopolio  del 
municipio  e  di  alcune  famiglie. 

Dapprima  (1118,  1181)  sono  indicate  nella  laguna  veneta 
le  piscine  o  peschiere  (Piscariae  aquae),  le  quali  o  furono  già 
o  divennero  le  valli;  ma  il  nome  di  queste  non  apparisce  nei 
documenti  prima  del  secolo  XV  e  XVI.  Esso  però  è  forse  più' 
antico,  se,  come  ò  opinione  del  Nardo,  invece  di  derivare  da 
vallis  latino,  deriva  da  valium^  o  piuttosto  da  ballah^  balla^ 
celto  gallico,  che  vale  parapetto,  steccato,  vallo^  non  valle  come 
si  dice  pel  solito,  e  accenna  all'apparecchio  di  chiusura  anche 
oggi  adoperato  per  le  valli  stesse.  In  qualunque  modo  il  titolo 
di  clausura  vallorum,  non  vallium,  si  trova  usato  nel  1425  in 
una  risoluzione  del  magistrato  dei  Pregadi.  In  altro  documento 
del  1635,  di  questi  chiusi  o  valli,  se  ne  contavano  già  61  (1). 

Tanto  le  piscine  come  le  valli  erano  di  privata  proprietà; 
da  prima  istituite  ed  affidate  dai  proprietari  per  un  contributo 
in  natura;  più  tardi  però  il  governo  della  repubblica,  vedendo 
nella  istituzione  loro  e  nel  loro  regime  possibili  benefizi  o  pe- 
ricoli pubblici,  dopo  compiute  opere  maggiori  di  chiuse  agli 
sbocchi  dei  fiumi,  e  di  canali  di  navigazione,  pensò  di  dare  im- 
pulso e  nel  tempo  medesimo  disciplinare  conformemente  ai  suoi 
fini  l'industria  delle  valli  stesse.  Gli  ordini  relativi  si  trovano 
compendiati  in  una  relazione  del  14  aprile  1662,  che  può  dirsi 
l'atto  di  fondazione  di  questi  stabilimenti  (2). 

La  laguna  di  Chioggia  non  di£Perisce  per  le  sue  condizioni 
da  quelle  medesime  della  Venezia. 


(1)  Nabdo,  SuUa  cultura  degU  animali   acquatici  del  veneto  dominio,  — • 
Atti  deWI,  e  A,  Istituto  veneto,  voi.  Vili,  serie  m,  parte  II,  pag.  329. 

(2)  Pesca  in  Italia,  t.  I,  parte  II,  pag.  402. 
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I  chiozzotti  rivendicano  il  dominio  della  loro  laguna  da 
una  concessione  fatta  consentiente populo  VenetiarumnelVSSS  dal 
doge  Agnello  o  piuttosto  Orso  Partecipazio,  e  con  questo  la  &- 
óoltà  di  pescare  e  di  uccellare  in  essa,  affermato  poi  dai  loro 
podestà,  fra  gli  altri  da  Marino  Valleresso  nel  1281,  con  atto 
pel  quale  inibiva  a  cliiunque  non  fosse  stato  della  città,  che 
«  avesse  potuto  pescare  in  nessun  modo  e  in  nessuna  acqua  del 
distretto  di  Chioggia  »  senza  licenza  di  esso  podestà  e  del  sto 
Consiglio. 

Nel  1460  e  nel  1490  si  procedo  al  confinamento  delle  valli 
di  proprietà  del  comune,  e  successivamente  nel  secolo  XYl  A 
hanno  diversi  atti  di  concessioni  di  affitto  dell'una  o  dell'altra 
di  esse. 

Con  questo  Chioggia  e  la  sua  laguna  non  cessarono  di  es- 
sere soggette  al  dominio  vèneto,  il  quale  non  fu  sempre  troppo 
tenero  degli  interessi  e  delle  prerogative  di  quei  di  Chioggia, 
malgrado  poi  qualche  velleità  d'indipendenza,  messa  fuori  sotto 
il  regime  firancese,  dopo  la  caduta  della  repubblica  veneta, 
Chioggia  e  le  sue  valli  seguirono  la  sorte  della  Repubblica 
stessa  (1). 

opere  della  lafpina  per  |^li  aileTaaienii. 

Gli  specchi  d'acqua  delle  lagune,  ridotti  a  campo  (Cornac- 
chic)  0  a  valli  (Venezia),  restano  circoscritti  da  rilievi  naturali, 
ovvero  da  argini  di  terra  artificialmente  elevati,  continui  o  in- 
ten:otti,  e  suppliti  da  stuoie  o  cannicci  (grisiole)  di  canne  par 
lustri,  nelle  interruzioni;  ovvero  si  circoscrivono  con  graticci  e 
stuoie,  piantate  nel  fondo  e  opportunamente  sorrette  in  tutto  o 
per  la  massima  parte. 

Dal  modo  di  chiusura  le  valli  diconsi  pertanto  arginate^ 
semiarginate  o  da  grisiole. 

La  chiusura  non  esclude,  anzi  conserva  e  regola  la  comu- 
nicazione della  valle  colla  laguna.  Pertanto  gli  argini  o  le  gri- 


(1)  V.  Rbnieb,  Opinione   suUa  pesca  dei  lidi  di  Chioggia,  di  Faaaon 
e  di  Maestra.  —  Pesca  in  Italia^  T.  I,  parte  II,  pag.  723. 
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siole  sono  a  varie  riprese  interrotti,  e  allo  sbocco  delle  inter- 
razioni  si  costruiscono  gli  apparecchi  regolatori  per  lo  scambio 
delle  acque  e  per  lasciare  agli  animali,  nei  momenti  opportuni, 
libero  il  passaggio  dall'esterno  all'interno,  ovvero,  in  altri  e  con* 
4^ionatamente  alla  presa,  l'inverso. 

Questi  apparecchi  sono  altrove  porte  a  due  battenti  (cote- 
rfitte  a  hilico)^  che  la  pressione  delle  acque  interne  od  esterne 
apre  e  chiude,  per  impedire  specialmente  l'invasione  del  mare 
nella  laguna,  a  oggetto  d'igiene  più  che  di  pesca,  come  nei  pa- 
buli della  maremma  comunicanti  col  mare. 

Altrove  son  chiusure  che  aperte  prima,  serrate  poi,  dopo  la 
fUHmtata^  dietro  agli  animali  entrati  con  essa,  si  aprono  per  far 
defluire  le  acque^  al  momento  della  pesca,  e  predare  i  pesci 
rimasti  a  secco;  altrove  sono  finalmente  più  complicate  dispo* 
dizioni  che  prendon  nome  di  peschiere,  di  laberinti  e  di  lavorierL 

Questi  apparecchi  si  somigliano  dovunque  nella  struttura 
fondamentale,  e  si  direbbero  tanti  giganteschi  bertovelli  ordi- 
nari, tesi  orizzontalmente  sul  fondo  sommerso,  e  dei  quali  il 
segmento  inferiore  come  il  superiore  fossero  tolti,  per  lasciare 
^he  i  segmenti  laterali,  ora  di  muramento  ora  di  terra,  ora  di 
ciottoli  accumulati,  ora  di  tavole,  ora  di  stuoie  e  graticci,  resi 
verticali  e  piantati  sul  fondo  stesso,  emergenti  per  di  sopra  dal- 
l'acqua, circoscrivessero  come,  fra  due  pareti  fra  loro  concorrenti 
fi4  angolo,  lo  spazio  interposto;  se  non  che  poi  la  costruzione 
jbatema,  dove  ciascuno  dei  coni  del  bertovello  si  apre  nell'altro, 
1^  complica  più  o  meno,  diversifica  il  rapporto  di  un  cono  coli' altro 
e  poi  è  diversa  la  disposizione  di  questi  apparecchi,  rispetto  alla 
,y$dle  di  cui  chiudon  l'uscita. 

Quelli  delle  peschiere  delle  Albufere  di  Spagna,  delle  Mar- 
tigues  in  Francia,  degli  stagni  di  Cagliari  o  di  Oristano  in  Sar- 
degna, sono  infatti  assai  semplici,  e  son  posti  in  serie  trasver^ 
sali  alle  bocche  o  interruzioni  lasciate  alla  chiusa  generale  della 
rispettiva  laguna. 

Quelli  di  Comacchio  e  di  Venezia  formano  altrettanti  gruppi, 
ad  ogni  sbocco  del  campo  o  della  laguna,  e  questi  sboccbi  sono 
più  0  meno  numerosi. 
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A  Comaccliio  ogni  layoriere  si  apre  Terso  la  laguna  con  due 
0  più  bocche,  si  continua  da  queste  con  due  canali  convergenti 
fra  loro,  e  nello  spazio  interposto,  in  ordine  consecutivo  si  di- 
spongono le  pareti  convergenti  dei  coni  intemi,  Testrema  parte 
dei  quali,  allargata  in  forma  di  cuore,  è  Votela^  o  parte  essen- 
ziale per  la  presa  del  pesce. 

A  Venezia,  con  differenze  notevoli  fra  le  valli  arginate  e 
le  valli  da  grisiola,  fra  due  argini  paralleli  si  dispongono  a  di- 
stanza le  pareti  della  cagolera  e  i  contropetti  convergenti  rispet- 
tivamente. Fra  i  due  contropetti  v*è  il  triangolo  del  colauro^  che 
con  larga  apertura  guarda  la  valle  e  forma  la  vegnua  della 
valle  ;  per  la  parte  opposta  è  ristretto  e  finisce  prima  del  trian- 
golo formato  dalle  pareti.  Fra  i  due  triangoli,  verso  il  vertice 
dell'uno  e  dell*  altro,  lo  spazio  è  diviso  in  più  camere,  ciascuna 
delle  quali  ha  la  sua  otela^  e  rm'otela  è  alla  fine,  guemita 
deirar^6  a  mano^  o  del  bertovello  dove  il  pesce  vien  preso  (1). 

La  valle  poi  o  il  sistema  di  valli,  addette  a  una  proprietà, 
dispone  sempre  di  qualche  tratto  di  terreno  emerso  sul  quale  si 
trovan  disposti  i  fabbricati  (casoni^  motte)^  che  servono  per  ma- 
gazzino degli  attrezzi,  per  abitazione  degli  addetti  al  servizio 
della  valle  e  che  variano  pur  essi  di  numero  secondo  T  esten- 
sione e  rimportanza  di  questa. 

Un  personale  a  Gomacchio  strabocchevolmente  numeroso  non 
tanto  per  reale  necessità  dei  lavori,  quanto  per  soddisfare  im- 
prontitudini privilegiate,  e  imposto  nelle  condizioni  dell'affitto 
per  lo  più  al  conduttore,  era  addetto  al  servizio  della  laguna» 

Anche  nell'ultimo  contratto  stipulato  per  l'affitto  fra  il  mu- 
nicipio e  la  società  assuntrice,  durante  24  anni  a  contare  dal 
1871,  previa  una  riduzione  operata  già  dal  comune,  sul  perso- 
nale e  gli  uffici  e  la  facoltà  di  modificarla  e  restringerla  ancora, 
è  allegata  una  pianta  organica  dell'uno  e  degli  altri,  che  conta 
non  meno  di  30  ufficiali;  una  del  personale  estemo  di  sorve- 
glianza che  dà  luogo  a  136  persone,  e  una  del  personale  delle 

(1)  V.  per  la  descrizìane  e  la  iconografia   delle  otele   e   dei  UTorìeri 
Coste,  op.  cit.,  e  Njlrdo,  op.  dt. 
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valli  che  ne  comprende  146,  con  una  spesa  che,  fra  stipendi  di 
impiegati  attivi  o  in  disponibilità  e  di  cibarie,  sale  a  lire 
211  901  73  (1). 

Nelle  valli  venete,  dove  l'interesse  privato  prevale,  il  perso- 
nale addetto  è  stato  sempre  più  limitato,  ma  tuttavia  non  ò  scarso. 

Yi  è  un  'gofitim  de  valle  o  paron  de  comando  o  omo  da  co^ 
mando,  dall'abilità  del  quale  dipende  il  prodotto  dello  stabili- 
mento. 

Un  chiusante^  o  custode  dei  lavorìeri  e  delle  serraglie,  per 
l'apertura  e  chiusura  di  quelli  o  di  queste  nei  tempi  opportuni. 

Un  giAO/rdianOy  sorvegliante  di  tutta  la  valle. 

Un  putto  da  cason^  garzone,  apprendista  insieme  ed  aiuto. 

Un  mejszo  omo. 

Un  fangarOy  cui  è  affidata  la  custodia  dei  fondi  e  degli  ar- 
gini, e  da  tutta  la  serie  dei  pescatori,  che  secondo  il  modo  della 
pesca  sono: 

Heanti^  o  pescatori  con  reti. 

Cogolanti^  o  pescatori  al  cogoUo. 

Fossinanti^o  pescatori  alla  fiocina. 

Caparioi^  o  pescatori  di  cape  (Cardium)  e  altri  molluschi. 

Ostreganti,  o  pescatori  di  ostriche. 

Vi  ò  un  barcaro  da  valle,  che  porta  colle  barche  il  pesce. 

Vi  sono  i  vendaori^  o  sensali  del  mercato  del  pesce,  cui  si 
aggiunge  anche  il 

Tragante  da  valle,  o  cacciatore  degli  uccelli  palustri,  che 
mentre  depredano  con  sensibile  danno  i  pesci,  presi  colle  caco  e 
all'uopo  esercitate  e  venduti,  forniscono  non  indifferente  pro- 
vento. 

Pese!  e  anlaialt  diella  la|^uiia  delle  valli  41  Coaiaeehie 

e  della  Venezia. 

Essi  fanno  parte  naturale  di  quelli  della  fauna  dell'Adria- 
tico, la  quale,  secondo  i  più  recenti  cataloghi,  si  compone  di 
244  specie  di  pesci,  oltre  ai  molluschi,  crostacei  e  animali  inferiori. 

(1)  Fbikdlandxb,  La  pesca  nelle  lagune  di  ComaceMo,  1872. 


«68 


LA  PESCA  NEI  MABI  D  ITALIA 


Fra  i  pesci  eome  soliti  e  più  avrertiti  per  la  loro  impor- 
tanza economica  sono: 
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▲ngnela  (tod.) 

Aqoadolla 

(Comacchio) 

tatto  ranao 

popolare 

•*Mug{l  etpkalut.Cni,  .  .  . 
**      9     capito,   Cqt 

Volpina 

_ 

rieereato 

Cautelo 

» 

••      9     auraiui,  Cut    .  .  . 

Dotregmn 

» 

••      9     chilo,  Cur 

Boeega 

» 

*«      »     taliens,  BÌmo.  .  .  . 

Yenelata 

9 

^MuUut   iurmuleiuty   L.  . 

TrU  (Triglia, 

rieercatieeimo 

Toeeana) 

/ 

9         barbatut,  L.  .  .  . 

BarbOB 

w 

frigia  ccrax,  Bp 

Lucerna 

poco  ricercato 

QobfUi  joMOf  L 

Paganello  de  mar 

raro 

»       élongaiut,   Canegt. 

Martioa 

frequente 

9      pagmfullut,L.  .  .  . 

— 

» 

•      »      Iota,  Cut 

— 

ftreqnentiea.  e  ricercato 

»       ranÌMMa$,   Ver.  .  . 

(Oò) 

» 

iféuereftutf  ductor,  Baf.  . 

Fan  fan  0 

estate,  antaano 

poco  froqoeate 

Hckia  amia  Cut 

Lina 

cornane  e  ricorcativ. 

Seoti^er  teombrut,  L.  .  .  . 

Sgombro 

maggio  a  sett. 

w 

Auxii  bUus,  Biaao 

Tombarello 

raro 

29k«m«n««,  8p. 

*2folófM  roiirata,  B*f.  .  .  . 

Ton 

rari 

▲ngn«igo1a 

luglio  a  eett. 

freqaentiae.  e  ricercato 

Entrando  nelle  valli  resistono  alla  chiusura,  e  quindi  al- 
l'allevamento, quelli  da  noi  contrassegnati  *  o  con  ••;  degli  ul- 
timi poi  si  fa  ancora  Timmissione  artificiale  o  la  semina^  nel- 
Tintento  di  accrescere  la  produzione  naturale. 
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Di  molluschi  eduli  e  cosi  da  pesca  penetrauo  o  yiyofio  nelle 
lagune: 


Hene  leicntifiM 

M^  médtt^rratua,  Targ. 
JSimiola  lUndsMit   L4ra.  . 

Folpo 
(Moscardino.ToB.) 
Oalamar-Calamaro 

»To«.) 

Zotolo 

Afpa  (Seppia  Toi«.) 
Cape  longho 

Caparosxolo 
de  MCorza  salii 

Capainxs'tlo 

dallo  scordo  grooso 

Peocio  de  mar 

Gap» santa 

Caragaol  longo 

Caratano  1  tondo 

Oatiica  di  mare 

Ostrica 

di  maremma 

Moiento  di  premu 

Pngio  B«U'  oM 

ami  pregiato 

molto  pregiato 
rioercata 

>      tnédiOf  Targ 

Bt0ia  offieinalU^  L 

SS0/«n  tagiwt^  L 

»     mUiqua,  L 

»  terobieularia  piperata. 

»    Timtw  (  Taptff  ■  décuath 

<(i,Lam 

»   Mytuut  gallo  proviti 

eialtè  iédtUiB) .... 

»  Pecien  polimorphu9,h. 

PtUn  fflabér,  Lan 

P,  jaeobatuty   L 

• 

(ìtrW'ium  tulgatumf  Laa. 

TVocAuf  albidui 

•*09tr§a  pittata 

»       mutata 

Di  crostacei  vi  sono  : 


Rm«  wiiotifieo 

Urna  T«lnn 

Momrato  fi  pr«aa 

Pregio  mU'  im 

Xtnja  tquinado,   L 

Granseola 

tatto  Tanno 

ricercato 

^CarcÌHurmo€na*f  Leach   . 

MasneU 

Momaru»  marintu,  M.  B. 

_ 

PùUnurut  vulgaritf  L.  .  . 

Aragosta 

^ 

Squilla   mantiSf  L 

Canocia 

Pakumon,  Sp 

Gambari 

Gtbia  litoralis,  Leach  .  .  . 

^^ 

La  montata  è  il  fatto  naturale  sul  quale  si  basa  essenzial- 
mente Tarte  e  l'industria  della  laguna. 

Questa  quando  consiste  nell'ascensione  dal  mare  alle  acque 
salmastre  della  laguna  di  parecchie  specie,  che  corrono  o  ricor- 
rono giornalmente  secondo  lo  scendere  o  il  salire  della  marea 
come  a  Taranto,  fornisce  regola  per  la  pesca^  ma  non  ancora 
per  r  arte  degli  allevamenti. 
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loreoe  la  moniaUi  di  altre  specie  da  giorani,  appena  uscite 
dalle  nOTa  e  acquistato  modo  di  agire,  o  la  calata  die  gli  adulti 
tentano  più  tardi,  è  propriamente  quello  che  per  momtaia  o 
discesa  s*intaide  nelle  arti  lagunari 

Poche  specie  fra  i  pesci  (Mugil  saUens)  salgono  di  estate 
(agosto  e  settembre),  le  altre  salgono  di  prìmarera  (marzo,  aprile)  ; 
Tnscita  o  la  calata  è  tentata  da  tutte  quelle  che  hanno  comune 
stazione  nella  laguna  e  nel  mare,  mano  a  mano  che  acquistano 
o  riprendono  la  maturità  sessuale  ;  per  le  anguille  è  precipitosa 
specialmente  in  autunno,  quando  per  Tinvemo  che  si  ayricina 

D  mar  ai  turbi  e  oeno  i  Tenti  atroci 

ed  allora  appunto  se  ne  &  la  più  importante  cattura. 

Ad  agevolare  la  montata  e  l'ingresso  dei  giovani  nella  la- 
guna e  nelle  valli,  dopo  i  lavori  che  han  riordinato  in  tempo 
opportuno  l'assetto  delle  serraglio  e  dei  fondi  si  aprono  le  co- 
municazioni del  mare  o  della  laguna  colle  valli  stesse,  e  ogni 
diligenza  si  usa  perchè  nessun  ostacolo  eventuale  si  opponga 
al  passaggio  de*  pesci.  I  cefieili,  le  sogliole,  le  acquadelle  o  ate- 
rine si  vedono  a  occhio  nuotare  assai  alte  nell'acqua;  delle 
anguille  si  spia  l'arrivo  nel  fondo  interponendo  e  di  tratto  in 
tratto  ritirando  dei  mazzi  di  sottili  fuscelli,  fra  i  quali  le 
anguille  capillari  rimangono  prese. 

Una  libbra  di  anguille  cosi  venute,  tante  ne  contiene  da 
formare  3  o  4  mila  chilogrammi  di  peso  a  6  o  6  anni  di  età, 
quanti  secondo  i  vallanti  ne  ha  un'  anguilla  che  scenda  al  mare, 
e  una  libbra  di  cefali  anco  più  rapidamente  si  converte  in  un 
anno  in  170  chil.  di  carne. 

Le  acquadelle,  le  orate  conservano  in  tutti  i  tempi  i  nomi 
che  hanno. 

Le  anguille,  dette  prima  capillarij  divengon  pasciuti  men- 
tre si  accrescono,  anguille  o  bisatte  alla  fine,  che  pur  si  distin- 
guono in  anguille  comuni,  anguillazzi,  rocche,  miglioramenti  e 
capitoni. 

Che  la  montata  e  la  discesa  sieno  necessità  fisiologiche  de- 
gli animali  d'  acqua,  come  per  quei  di   terra  le   emigrazioni. 
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non  vi  ò  chi  dubiti  ;  ed  è  pur  chiara  la  corrispondenza  di  que- 
sti momenti  con  altri  della  vita  e  specialmente  con  quello  del- 
r attività  sessuale;  la  quale  non  è  per  l'anguilla  meno  reale 
che  per  altre  specie,  malgrado  l' incertezza  che  dopo  tanti  an- 
nunzi di  pretese  scoperte  del  maschio  regna  ancora  su  questo 
punto  della  Storia  naturale  della  specie  (1). 

Come  la  montata  è  il  punto  pel  quale  la  laguna  e  le  valli 
si  arricchiscono,  la  discesa  è  quello  della  pesca,  ed  è  quello, 
nel  quale  si  arricchisce  il  vallante.  La  pesca  si  fa  invero  in 
ogni  stagione  e  per  i  pesci  di  ogni  qualità. 

Ma  la  pesca  delle  anguille  ha  due  motnenti  più  importanti 
uno  di  autunno,  dall'agosto  al  settembre  e  più  avanti;  uno  di 
primavera,  che  ha  il  suo  colmo  nella  quaresima  e  costituisce  la 
pesca  quaresimale. 

Il  tempo  più  opportuno  a  pescare  è,  come  ha  già  detto  il 
poeta,  il  tempo  burrascoso  e  di  notte,  e  i  comacchiesi  chiamano* 
ordine  il  temporale  più  favorevole  alle  loro  imprese  (2). 

Non  è  facile  indicare  il  prodotto  delle  valli  venete  tutte  in 
mano  di  privati,  e  di  produzione  molto  differente  una  dall'altra. 

Più  facile  è  la  valutazione  dei  prodotti  delle  valli  gover- 
nate dall'amministrazione  di  Gomacchio,  e  questa  indica  una 
quantità  superiore  a  1  000  000  di  chilogr.  (1 026  000  —  1814  — 
a  1 468  000  —  1800)  quasi  senza  interruzione,  di  anni  più  poveri 
dal  1793  al  1824,  dopo  di  che  è  discesa  nel  1826  a  chil.  567000 
saltuariamente  a  più  e  meno  di  poi  fra  866  000  chil.  (1848)  e 
321 000  chil.  (1866),  ritornando  a  chil.  1 300  000  nel  1871. 

Pesee  novello  e  semenUi  dielle  valli» 

Fino  da  tempo  antico  si  è  creduto  supplire  in  modo  arti- 
ficiale alle  montate  primaverili  portando  nelle  valli  stesse  il 
pesce  novello,  cioè  il  pesce  di  fresco  nato    e   di   quelle   specie 


(1)  V.  un*  assai  esatta  esposizione  storica  della  questione  io  Jacobt, 
Der  Fischfang  in  der  Lagune  von  Comacchio  neÒsi  einer  DarsteUung  der  Aelfragt^ 
Berlin,  1880. 

(2)  Fkiedlavdeb,  op.  cit. 
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che,  accorrendo  anche  da  per  so  nella  laguna,  sono  V  occasione 
dei  più  importanti  prodotti  di  essa. 

Questa  pesca  si  esercita  nei  mesi  di  febbraio,  marzo,  aprile 
pel  novellame  del  maggior  numero  delle  specie  ricordate,  da 
luglio  a  tutto  ottobre  per  quello  delle  verzellate  {mugil  saliens). 

Ma  il  fine  della  pesca  medesima,  teoricamente  lodevole, 
manca  o  riesce,  secondo  i  pratici,  ad  effetto  inverso,  quando 
essa  va  esercitata  in  prossimità  dei  porti  o  aperture  della  la- 
guna, e  tanto  più  nell*  intemo  della  laguna  stessa  verso  le  valli 
poiché  si  disturba  colle  sue  manovre  e  si  devia  la  naturale 
montata  e  perchè  ben  poco  del  pesce  pescato  con  mezzi  gros- 
solani e  imperfetti,  malamente  custodito  o  condotto,  arriva  alla 
destinazione  in  istato  da  vivere  e  prosperare. 

Non  pochi  pertanto  vedono  nella  sementa  delle  valli,  o  al- 
meno nella  pesca  che  può  fornirne  il  materiale,  un  espediente 
del  quale  i  danni  sono  più  dei  vantaggi  e  altri  quando  pur 
vogliono  difenderla  vogliono  osservate  certe  regole  nel  pescare, 
principalissima  quella  di  tenersi  lontani  dagli  sbocchi  delle  valli 
^  dai  canali  della  laguna. 

L*  interesse  però  dei  pescatori  e  il  conflitto  di  queste  opinioni 
ha  in  tutti  i  tempi  occupato  le  autorità  della  repubblica  veneta, 
ed  antichi  e  severissimi  divieti  erano  sulla  pesca  del  pesce  noveUo, 
alcuni  dei  quali  del  1577,  del  1600,  del  1612  si  estendevano  anco 
alla  pesca  dei  novellami  alle  foci  dei  fiumi. 

Questi  furono  rinnovati  più  volte  nel  secolo  scorso  (1769, 1788) 
ripresi  nel  secolo  attuale,  sotto  la  dominazione  francese  (IBQB), 
e  più  di  recente  nel  1861, 1863, 1866,  sotto  il  dominio  austriaco, 
non  che  nel  1868  sotto  il  regno  d*  Italia,  anco  dopo  espresse  con- 
sultazioni e  pareri  ;  ma  più  o  meno  questi  divieti  furono  anche 
spesso  temperati  da  licenze  parziali,  nel  concedere  le  quali  ora 
si  fu  più,  ora  si  fu  meno  larghi. 

Di  fatto  sarebbe  difficile  contestare  nel  suo  principio  la  con- 
Temenza  di  crescere  nelle  valli  la  quantità  del  pesce  che  natural- 
mente vi  entra,  e  tutte  le  ragioni  contro  la  pratica  della  sementa 
e  contro  la  pesca  del  novellame  destinato  per  questa  si  riducono 
contro  il  luogo  della  pesca  quando  si  voglia  esercitare  là  dove 
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appunto  il  pesce  accorre  da  sé,  o  contro  i  modi  che  rendono 
improduttivo  quello  pescato.  Per  evitare  il  primo  danno  bastano 
i  consigli  più  savi  e  le  disposizioni  di  legge  da  essi  informate  ; 
agli  altri  è  singolare  che  non  abbia  fin  qui  profittato  nessuno 
degli  espedienti  che  la  pratica  di  prendere  e  custodire  i  pesci 
di  fresco  nati  sotto  altre  circostanze  potrebbe  facilmente  ispirare. 

Vi  è  però  un  punto  nella  questione  della  pesca  dei  novel- 
lami, che  appena  accennato  quando  si  tratta  della  pesca  me- 
desima negli  interessi  dell'  industria  delle  valli,  risalta  di  più 
quando  trattasi  della  pesca  dei  novellami  più  in  generale,  o  di 
alcuni  novellami  determinati,  e  che  poi  viene  in  vista  anco 
quando  si  tratta  di  alcune  pratiche  della  pesca  ordinaria. 

Questo  punto  è  quello  della  diminuzione  della  densità  na- 
turale^ di  quella  specie  che  dalla  pesca  dei  novellami  respettivi 
0  da  altri  modi  di  pesca  ugualmente  distruttivi  di  uova  o  di 
giovani  sono  compromesse  più  direttamente. 

La  pesca  dei  bianchetti  nella  Liguria,  delle  cieche^  o  gio- 
vani anguille  nella  Toscana,  della  nonnata^  della  tnescoìan0a 
colle  reti  a  strascico,  danno  luogo  appunto  a  queste  avvertenze. 

La  pratica  porta  avanti  ragioni  contradittorie.  Le  autorità 
della  scienza  si  sono  a  più  riprese  pronunziate,  e  deplorando 
che  quando  si  studia  di  seminar  pesci  e  allevarli,  per  aumen- 
tare la  materia  della  pesca,  non  si  riesca  di  tenere  a  freno  la 
ingordigia  dei  pescatori  ^  che  manomettono  i  novellami,  e  d*  al- 
tra parte  sono  antichi  i  lamenti  contro  le  pesche  che  radendo 
i  fondi  prendono  pesci  immaturi  pur  senza  cercarne  espressa- 
mente, 0  movendo,  guastando  il  fondo,  tolgono  alle  uova  depo- 
sitate, ai  giovani  di  fresco  nati,  le  naturali  condizioni  neces- 
sarie alla  vita  (l). 

Senz'altro,  considerando  astrattamente  la  cosa,  ogni  decima- 
zione di  uova  0  di  giovani  deve  ritrovarsi  moltiplicata  per  la 
quantità  degli  individuali  incrementi,  con  un  di  meno  della  den- 
sità e  del  valore  delle  specie,  venuto  il  tempo  della  maturità. 


(1)  V.  fra  gli  altri  Pìlvesi,  Contro  la  pesca  dei  bianchetti,  —  Atti  deOa 
Soe,  U.  di  te.  nat. ,  T.  XVm,  pag.  102.  —  V.  anche  Pesca  in  Italia, 
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Altro  però  è  parlare  in  astratto,  altro  il  parlare  in  con- 
creto, e  sotto  le  molte  condizioni,  che  accostandosi  a  questo 
punto  si  fanno  avanti  nella  questione. 

La  presa  e  la  distruzione  dei  noTellami  potrebbe  senza 
dubbio  isterilire  in  breve  completamente  un  bacino  ristretto 
e  naturalmente  tanto  più  presto  quanto  la  distruzione  fosse  più 
grave  o  la  specie  meno  produttiva,  o  il  bacino  più  angusto. 

Il  danno  però  risentito  in  un  bacino  non  sarebbe'  risentito 
dagli  altri,  dove  il  novellarne  fosse  lasciato  a  sé  stesso,  sicchò 
per  avere  tutto  1*  effetto  della  distruzione  di  questo  bisognerebbe 
anche  che  il  bacino  dove  avviene,  oltreché  ristretto,  fosse  anche 
chiuso.  Se  questo  invece  fosse  comunicante  direttamente  o  in 
direttamente  con  altri  dove  distruzione  non  avesse  luogo,  il 
danno  in  esso  prodotto  per  la  pesca  intempestiva  si  dividerebbe 
fra  tutti,  e  del  benefizio  rimasto  agli  incolumi  parteciperebbe 
poi  anche  il  più  danneggiato,  talché  all'  ultimo  il  pregiudizio, 
sempre  reale  per  la  specie,  sarebbe  in  pratica  attenuato  altret- 
tanto pel  pescatore. 

Non  sarà  poi  inutile  di  avvertire  che  la  pesca  dei  novel« 
laini  non  potrà  mai  essere  più  dannosa  della  pesca  delle  fem- 
mine in  tempo  di  frega,  la  quale  pesca  frattanto,  anco  quando 
pur  sì  tratti  di  specie  che  depongono. le  uova  loro  nei  fiumi  e 
nei  laghi,  dove  possono  più  facilmente  esser  protette  all'occa- 
sione, non  che  soggetto  di  permesso  o  di  tolleranza  è  una  tec- 
nica necessità,  imperocché  in  questo  tempo  solo  e  in  quelle  cir- 
costanze è  possibile  praticamente. 

Con  tutto  questo,  e  per  quanto  ridotto  il  valore  pratico 
della  pesca  dei  novellami,  non  deve  dirsi  in  tutti  i  casi  ed  in 
tutte  le  circostanze  insignificante,  e  se  non  debbono  forse  tanto 
essere  avversate,  neanche  debbono  incoraggirsi  o  aumentarsi, 
sia  pure  col  pretesto  o  che  il  novellarne  non  predato  é  un  pro- 
dotto perduto,  o  che  appunto  certe  popolazioni,  per  malo  abito 
all'uso  di  queste  pesche  avvezzate,  tralasciandole,  soffrirebbero 
penuria  incomportabile.  La  prima  affermazione  é  infatti  tanto 
poco  fondata  quanto  l'altra  che  attribuisce  alla  pesca  dei  bian- 
chetti e  delle  cieche  la  minor  copia  della  pesca  delle  sardine, 
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delle  acciughe  e  delle  anguille  in  certe  acque,  e  la  seconda  non 
può  ammettersi  oggi  con  tante  occasioni  di  esercitare  utilmente 
la  forza  e  la  volontà. 


Secondo  il  momento  e  l'intenzione  della  pesca  si  usano  stru- 
menti e  arnesi  diversL 

Il  più  importante  per  la  cattura  delle  anguille,  quando  ten- 
tano uscire  naturalmente  e  di  aprirsi  l'adito  al  mare  in  au- 
tunno, è: 

Varie  (rete)  da  mano  :  specie  di  cogollo  o  bertovello  senza 
ali  0  pareti^  la  cui  bocca  cTarte,  tenuta  aperta  da  un  semicerchio 
di  legno,  coi  capi  e  col  margine  inferiore  confitti  in  terra,  del 
diametro  di  centimetri  60  circa,  è  seguita  da  un  sacco  di  cen- 
timetri 40  di  diametro,  lungo  metri  1,60  circa,  e  con  un  dia- 
fragma imbutiforme  volto  coll'apice  indietro,  poco  dopo  la  bocca. 
Questo  ordigno  si  adatta  alla  bocca  delle  otele  o  nei  lavorieri, 
talché  il  pesce  uscendo  da  quelli  entra  e  vi  rimane  preso. 

Le  nasse  ;  che  quando  non  sono  di  rete  come  il  cogollo^  sono 
fatte  di  giunchi  e  servono  agli  stessi  effetti. 

Le  diverse  reti  a  strascico  e  a  sacco,  la  più  grande  delle 
quali  ed  insieme  il  tipo  è  la  tartana  (Venezia),  col]  cogollo  o 
sacco  armato  di  cerchi  di  frassino  e  terminato  dalla  coda,  men- 
tre innanzi  stanno  le  ali  o  paré^  pareti,  per  la  pesca  di  ogni 
specie  di  pesci  della  laguna. 

Sono  riduzioni  di  questa  la:  bragagna,  o  bragagna  grande, 
gran/sera,  tartanella,  baicolera,  tratturi,  e  sono  cogoUi  con  ali 
corte  0  senz'ali  le:  raschette,  cogoletti  da  buranèi,  ghebbe  o 
cestelle  da  gò^  cogolli  da  velme. 

Sacco  armato  alla  bocca  d  telaio  di  ferro  rettangolare  di 
m.  0,66  X  0,18,  per  un  lato  radente  il  fondo,  per  gli  altri  tre 
raccomandato  col  mezzo  di  tre  ferri  convergenti  a  un  anello,  è  la 
sacca  da  ostriche;  con  telaio  triangolare  di  legno  (Ghedagnà), 
o  semplicemente  piombata  al  margine  inferiore,  è  la  rete  a 
sacco  ;  in  forma  di  sacco  poco  profondo,  raccomandato  pei  mar- 
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gim  s  un  oerdiio  £  metri  33^,  e  adopemto  come  la  bilancia, 
è  il  cerchio. 

Sono  reti  più  o  meno  alte  e  lunghe,  da  aggiustarsi  una  dopo 
l'altra  occorrendo,  piombate  sol  margine  o  t ma  da  fondo^  con 
Bagheri  nel  margine  di  sopra  o  imo  da  cariegke^  e  da  tendere 
Terticaknente  e  tirare  a  riva  o  sulle  barche  hi  tratta  o  reazola, 
traitolina^  strascino^  bragoUo^  sirassin  da  fasse,  rete  da  cefali, 
MaUareBo,  ré  rovereti  ré  da  eamagno,  ré  da  brocco,  ré  da  brocco 
da  cievoU,  ré  da  brocco  da  sardelle,  ré  da  brocco  da  anguille, 
cerberai. 

Strumenti  con  rete,  manoTrate  per  mezzo  di  manico,  stra- 
scicanti o  no  con  un  segmento  sul  fondo,  sono  la  :  ovega,  vo- 
ghetta  o  svaghetta,  saccone  da  pesca. 

Sono  strumenti  ad  amo  la  togna  o  ìensa  con  uno  o  due 
ami;  il  parangaUo,  lunga  corda  da  cui  pendono  cordicelle  con 
uno  0  più  ami  all'estremità,  e  che  portano  fino  a  300  dì  questi, 
frisiola,  costruita  nello  stesso  modo,  destinata  alla  presa  dei  rom- 
bi, anguille,  passerìnL  Le  fossinc  o  fiocine  sono  armi  da  ferire 
il  pesce  nuotante  o  sul  fondo,  e  si  hanno  :  la  fiocina  ordinaria 
(fossina),  coli' asta  di  metri  3,30  a  3,60,  e  il  ferro  diyiso  in 
7  a  16  punte  uncinate  o  no  dietro  l'estremità.  La  fiocinina 
(fossenin),  lo  stesso  con  tre  punte.  Lo  spiedo  (speo)^  asta  ter- 
minata da  semplice  punta. 

Barehe  e  ■«•■•111  Iniplegmil  ■«Ila  !«(«■«  •  selle  taIII. 

Le  barche  adoprate  per  l'esercizio  della  pesca  nella  laguna 
sono: 

Bragozzo,  lungo  12  m.,  tonnellate  4  a  8,  equipaggio  2  a  6 
uomini,  a  fondo  piano,  armato  di  due  alberi  e  due  vele  trape- 
zoidali (1); 

(1)  È  Doteyole  che  tutte  le  barche  adoperate  nell^Adriatico,  tanto  sulle 
rìre  delllstria  quanto  sulle  rive  italiane,  sono  piatte  di  fondo  senza  carena 
o  appena  carenate;  le  barche  da  pesca  sono  in  generale  più  strette  e  più 
allungate  di  quelle  da  trasporto. 
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Sardeìlara  —  lunghezza  9  a  12  metri,  tonnellate  1  a  3,  uo- 
mini 3  a  4  ; 

Bragagna  —  lunghezza  9  a  11  metri,  tonnellate  1  a  3, 
uomini  2  a  4; 

Caorlina  —  lunghezza  9  a  11  metri,  tonnellate  1  a  3, 
uomini  2  a  8; 

Battello  —  lunghezza  8  a  12  metri,  tonnellate  1  a  S* 
uomini  2; 

Toppo  —  lunghezza  7  a  10  metri,  tonnellate  1  a  4,  uo^ 
mini  1  a  6  ; 

Bandolo  —  lunghezza  6  a  8  metri,  tonnellate  /^  a  1,  uo- 
mini 1  a  3. 

Utensili  destinati  alla  conservazione  o  trasporto  del  pesce 
pescato  nelle  valli  sono  la: 

Corba,  di  forma  sferoidale  allungata,  tessuta  di  vimini, 
alta  m.  1,  del  diametro  massimo  0,90,  capace  di  circa  600  chil. 
di  anguille; 

Paniere^  cesta  a  fondo  piano,  col  margine  libero  tessuto  di 
vimini,  a  sponde  alte  cent.  35  ;  diametro  0,75,  capacità  chil.  100 
a  120  di  pesce; 

Marotta  da  viaggio,  specie  di  cassa  a  forma  di  piccola  barca, 
chiusa  anco  superiormente,  a  pareti  praticate  di  fessure  perle 
quali  entra  Tacqua  e  riesce,  mentre,  immersa  nel  mare,  vien 
tirata  a  rimorchio. 

Pese*  diel  i^raBokl. 

La  pesca  si  fa  nei  canali  colla  gr amerà  o  granchera^  pio- 
cola  rete  come  la  tartanella,  che  trascina  uu  sacco  tenuto  aperto 
da  cerchio  di  legno  e  assicurato  per  i  due  estremi  a  poppa  e  a 
prua  di  una  barca  che,  spinta  dal  vento,  va  di  traverso  ;  la  bocca 
del  sacco  striscia  sul  fondo  e  raccoglie  coi  granchi  quanto  trova 
per  via.  Talora  la  barca  è  spinta  a  mano  dai  pescatori  che  cam- 
minano a  piedi  dietro  di  essa. 

La  volega  o  raschetta  introdotta  di  recente,  poiché  non  ri- 
cordata da  Olivi  {Zoolog.  Adiat.),  è  una  specie  di  gangamo 
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formato  da  un  legno  di  5  o  6  piedi  di  lunghezza  spaccato  in 
due  a  una  estremità,  e  del  quale  le  due  branche  divise  si  ten- 
gono aperte  da  una  terza  lunga  m.  0,56;  ai  tre  lati  del  trian- 
golo cosi  formato  si  adatta  una  rete  a  sacco,  che  raccoglie  quanto 
lo  strumento  spinto  radendo  il  fondo  con  uno  dei  lati  vi  faccia 
cadere. 

Golia  eapega  o  piega  è  altro  modo  di  pescare,  che  si  fa 
camminando  sul  fondo  e  lasciando  che  nell'orma  impressa  dai 
piedi  e  nell'acqua  intorbidata,  accorra  come  è  suo  costume  qual- 
che granchio  vicino.  Tornando  addietro  il  pescatore  prende  ne- 
gli improvvisati  ricoveri  i  malcapitati.  Altrimenti  ancora  si  ca- 
lano delle  pietre  legate  per  via  di  corde  insieme  l'una  colFal- 
tra,  e  messe  come  in  catena  gruppo  per  gruppo;  le  femmine 
dei  granchi  accorrono  volentieri  anco  a  questi  ricetti  apparenti, 
e  si  prendono  col  solo  tirare  a  riva  le  corde  e  le  pietre  ad  esse 
attaccate. 

La  raschetta  serve  anche  alla  pesca  dei  gamberi  (Palaemon^ 
Crangon)  e  di  molluschi  a  conchiglia,  dei  quali  pur  vivono  nel- 
rinvemo  molti  poveri  pescatori. 

I  granchi  nella  laguna,  secondo  le  osservazioni  locali,  ca- 
lano al  mare  di  novembre  e  dicembre,  quando  nascon  le  uova 
custodite  dalle  femmine,  e  coi  giovani  già  grandi  rientrano  in 
laguna  di  febbraio  e  marzo,  affermandosi  che  poi  neirestate  e 
neirautunno  fanno  uova  di  15  in  15  giorni  più  volte. 

Più  certo  è  che  di  primavera  e  di  autunno  i  granchi  subi- 
scono la  muta  del  loro  tegumento,  più  volte  fino  ad  una  certa 
età.  Ora  quando  i  granchi  appunto  sono  in  via  di  mutare  si 
raccolgono  in  adattati  vivai  o  vieri  spiando  il  momento  in  cui 
la  muta  avviene  realmente,  per  toglierli  appena  Tantico  guscio 
sia  caduto,  a  uno  a  uno  e  passarli  in  altro  bacino. 

Nel  primo  istante  dicono  questi  granchi  spiantoni;  appena 
poche  ore  più  tardi  il  guscio  è  già  consistente,  e  sono  moUecke  ; 
tornano  ad  esser  granchi  poco  più  tardi.  I  vecchi  diconsi  man- 
eanete.  Nello  stato  di  spiantoni  e  di  molleche  si  mangiano  dalle 
classi  povere  come  gradito  alimento. 

Più  che  agli  usi  alimentari  però  i  granchi   della  lagena 
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serrono  per  esca,  e  duri  o  molli,  raccolti  in  sacchi  si  portano 
da  giugno  a  tutto  settembre  nelle  acque  d'Istria,  e  si  Tendono 
per  farne  una  composizione  che,  sotto  il  nome  di  pastume,  get- 
tato intomo  alle  reti,  è  adoprato  per  adescare  le  sardelle,  invece 
delle  rogues  di  merluzzo  impiegate  altrove  allo  stesso  effetto,  con 
ispésa  maggiore. 

Anco  in  paese  e  presso  la  bocca  dei  porti  servono  alla  pe- 
sca dei  rombi,  corbi,  anguille,  passere,  cievoli  ed  altre  specie 
deirestuario. 

Intanto  la  pesca  dei  granchi,  strenuamente  difesa  per  Tutile 
che  la  materia  presta  ad  altre  pesche,  ammannita  come  esca,  o 
per  gli  usi  alimentari,  è  contrastata  da  altri  almeno  in  certi  suoi 
modi,  come  quello  della  pielega,  per  esempio,  ritenendo  il  modo 
pregiudicevole  o  alle  montate  o  alla  conservazione  del  fondo 
della  laguna. 

Per  questo  sono  stati  non  di  rado  emanati  ordini  discipli^ 
nari,  gli  ultimi  dei  quali  datano  dal  1868  (I). 

Per  quanto  le  lagune  ricordate,  oltre  quelle  di  Comacchio 
e  di  Venezia,  sulle  quali  ci  siamo  trattenuti  più  lungamente,  ab- 
biano molte  relazioni  di  origine  o  di  stato  con  queste,  possono 
però  differire  sensibilmente,  e  presentar  differenze  nella  quan- 
tità 0  nella  natura  dei  loro  prodotti 

Più  assortito  per  copia  e  numero  di  specie  marine  di  pesci 
in  particolare  è  il  lago  Lucrino,  di  fatto  poco  più  che  seno  di  mare 
aperto  per  angusta  foce;  del  resto  le  altre  lagune  contengono, 
con  altre  specie  di  minor  conto.  Spinole,  Aurate,  Lupi,  Muggini, 
che  prendono  talvolta,  non  tanto  secondo  la  specie  quanto  se- 
condo il  volume  e  la  stagione  in  cui  son  pescati  ed  il  luogo, 
nomi  diversi,  come  i  muggini  quello  di  manjBo  da  settembre  a 
dicembre,  di  cefali  in  agosto  e  settembre  nel  lago  di  Varano, 
0  le  anguille  che  qui  pur  si  distinguono  in  quelle  di  lago  dette 

'  Pesca  in  Italia,  t.  II,  parte  II,  pag.  611. 
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santonini  o  del  mare  marettini  e  poi  secondo  la  dimensione  in 
capitoni  e  capitonini.  Negli  stagni  di  Cabras  prevalgono  i  mug- 
gini, malgrado  la  frequenza  dei  labrax  lupus,  che  coi  primi  rag- 
giungono notevolissime  dimensioni  e  sono  eccellenti. 

Più  curiosamente  nel  lago  di  Salpi,  coi  cefali  e  le  spinole 
si  pescano  tinche  (Tinca  vulgaris)^  e  in  quello  di  Salso,  che 
nell'estate  resta  asciugato,  i  cefali,  non  ritirandosi  a  tempo,  muoio- 
no, e  le  anguille  si  affondano  un  metro  e  più  nella  melma. 

Non  mancano  poi  neanco  alle  altre  lagune  animali  inferiori. 

Il  Carcinus  moenas  fra  i  crostacei  è  copioso  negli  stagni 
di  Sardegna  come  nelle  lagune  di  Venezia.  11  Cardium  edule 
specialmente  si  moltiplica  più  del  discreto  nel  Lucrino  e  fornisce 
non  tanto  desiderato  quanto  copioso  prodotto. 

Colle  altre  lagune  non  va  poi  affatto  confuso  il  Mare  Pic- 
colo di  Taranto,  paragonabile  tuttavia  a  una  valle  della  quale 
il  Mare  Grande  sarebbe  la  laguna  vìva.  Mentre  da  questo  l'ac- 
qua del  mare  ha  accesso  nel  primo  per  le  due  bocche  che  sono 
a  N.  e  a  S.  della  città,  nel  fondo  di  esse,  sorgono  abbondanti 
polle  di  acqua  dolce,  e  dalle  rive  discendono  ruscelli  e  torrenti 
assai  numerosi  fra  i  quali  il  Qaleso 

<  Quanto  ricco  d^onor  povero  d^  acqua.  » 

La  comunicazione  col  Mare  Grande  essendo  diretta,  vi  è 
potente  T  influsso  della  marea,  sulle  coste  ioniche  sensibile  as- 
sai, e  le  di  cui  alterne  correnti  sono  conosciute  col  nome  di 
Serra  e  di  Chioma. 

Il  Mare  Piccolo  è  poi  diviso  da  una  diga,  che  quasi  tutto 
lo  attraversa,  in  due  corpi,  dei  quali  quello  verso  terra  è  quasi 
sterile  di  fronte  all'altro  più  infuori  e  adiacente  alla  stessa 
città.  Questo  poi  è  diviso  in  parti  per  l' uso  e  più  che  di  diritto 
pubblico  pei  10  mila  abitanti  poveri  che  usurpano  nelle  stati- 
stiche il  nome  di  pescatori,  è  di  proprietà  privata  o  municipale 
e  può  dirsi  ripartito  in  altrettanti  luoghi  di  pesca. 

Qui  non  esistono  però  argini  o  limiti  naturali  delle  divisioni, 
né  campi,  né  valli,  né  chiusure,  e  i  pesci  vi  si  prendono  colle 
sciabighe,  le  nasse,  i  bertovelli,  i  palamiti,   le   lenze,    quando 
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non  si  tratti  delle  pesche  delle  aurate,  che  si  fanno  colla  lan- 
cia ed  a  lace  di  fnoco  la  notte,  o  delle  pesche  alle  reti  di  po- 
sta che  altematÌYamente  si  calano  o  si  salpano  dagli  archi  del 
ponte. 

Ma  il  prodotto  principale  del  mare  di  Taranto  viene  dagli 
allevamenti  delle  ostriche  e  delle  cozze  (mytilus  edulis),  e  di 
queste  assai  più  che  di  quelle  quantunque  meno  preziose. 

Le  giovani  cozze,  che  dovunque  si  trovano  intomo  intorno 
in  gran  copia,  staccate  dai  corpi  ai  quali  sono  aderenti,  forni- 
scono senz'  altro  studio  la  cria  o  semenza  (nissaim  dei  francesi) 
86  vuoisi,  e  a  piccoli  gruppi  si  inseriscono  fra  i  capi  distorti 
di  una  corda  di  sparto  di  alicante,  che  tornando  alla  primitiva 
torsione  le  stringono  per  il  momento.  La  corda  lunga  7  a  8 
metri  è  un  provolaro,  il  quale  si  cala  verticalmente  nell'acqua 
poco  più  profonda  della  sua  lunghezza,  appendendone  il  capo  su- 
periore ad  altra  corda  tesa  a  circa  m.  C,60  sotto  il  pelo  del- 
l'acqua orizzontalmente,  fra  i  capi  superiori  di  due  pali  confitti 
nel  fondo,  e  poco  o  punto  emergenti  fuori  dell'acqua.  Con  un 
sistema  di  pali  piantati  in  file  parallele  e  incrociate,  a  rego- 
lari distanze,  con  un  sistema  di  corde  tese  fra  loro  e  incrociate 
anch'  esse,  coi  provolari  pendenti  da  queste  agli  angoli  d' in- 
crociamento e  nei  tratti  intermedi  si  forma  una  sciata  o  campo 
che  contiene  più  migliaia  di  provolari  o  pergolari  pendenti. 

Le  cozze  poste,  come  è  stato  detto,  da  giovani  nelle  corde 
0  nei  provolari,  e  frattanto  cresciute,  si  diradano,  portandone 
alla  primavera  una  parte  sopra  altre  corde;  più  volte  poi  nel- 
r estate  i  provolari  si  estraggono  dall'acqua,  e  lasciati  all'aria 
mentre  le  cozze  chiudendo  le  loro  conchiglie  resistono,  peri- 
scono, asterie,  crostacei,  ascidie  diverse  (fra  cui  una  Clavelina 
bellissima),  anellidi  varii  che  danneggiano  sensibilmente  le  cozze. 
In  capo  a  18  mesi  queste,  acquistata  la  dimensione  normale,  si 
vendono  sul  mercato  di  Taranto  e  delle  piazze  vicine.  Non  è 
ancora  invalso  il,  costume  di  portarle,  come  evidentemente  po- 
trebbesi,  più  lontano;  però  se  ne  fanno  confezioni  diverse  as- 
sai accreditate  nel  mezzodì. 

Un  campo  supposto  di  10  pali  per  un  lato,  di  26  per  V  al- 
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tro  può  portare  4  a  5000  provolari,  il  prodotto  dei  qaali  cal- 
colato di  3  quintali  per  provolaro  sale  a  lòOO  quintali  di  cozze; 
queste,  a  L.  13,60  o  L.  14  al  quintale,  rappresentano  un  Talare 
di  lire  20,  a  lire  21000  dalle  quali,  detratto 

il  canone  di  affitto L.    2  754 

il  frutto  di  capitali  impiegati  .  .  »  600 
la  spesa  di  mano  d*op.,  L.  7,50  al  quint.  »  10  500 
il  dazio  di  lire  3,40  al  quintale    .    .  »     4  500 

Totale  L.  18  354 


resta  un  margine  di  lire  2  a  lire  2500  circa,  sempre  ragguar- 
devole per  quanto  vada  di  1/3  diminuito,  essendo  le  cozze  ma- 
ture dopo  18  mesi  di  allevamento  soltanto. 

Non  è  senza  contestazione  degli  eruditi  se  le  ostriche  di 
Brindisi  e  che  da  Brindisi  si  portavano  nel  Lucrino  fossero 
ostriche  vere  e  proprie,  o  fossero  invece  cozze  come  ora  dicon 
pelose  (modiola  òoròa^a),  più  pregiate  di  quelle  nere,  ma  neanco 
a  Taranto  sottoposte  ad  allevamento. 

Ma  le  ostriche  come  le  cozze,  come  i  pettini  pei  quali  Ta- 
ranto fu  altresì  rinomata,  e  come  tanti  altri  molluschi  di  cui 
fa  mostra  il  suo  ricco  mercato,  si  producono  nelle  acque  vicine 
naturalmente. 

Da  tempo  non  molto  antico,  posteriore  certo  a  quello  nel 
quale  cominciò  la  pratica,  le  cozze,  anco  le  ostriche  si  alle- 
vano col  sistema  dei  provolari  e  delle  sciaie,  che  però  si  ten- 
gono separate. 

Per  quanto  sopra  di  queste  le  ostriche  allevate,  di  un  anno 
0  18  mesi,  sieùo,  alle  stagioni  destinate,  pienissime  di  uova  o 
di  latte  0  di  larve,  nulladimeno  sono  assai  rare  le  giovani  nel 
fondo,  sulle  rive  o  sui  corpi  sommersi  del  Mare  Piccolo,  né  sei 
è  saputo  disporre  per  la  raccolta  e  la  fissazione  di  esse.  Talché 
la  cria  per  guarnire  i  provolari  si  ritrae  anno  per  anno  dal 
Mare  Grande,  nel  quale  realmente  si  trovano  ostriche  adulte  # 
vecchie,  e  nel  quale  si  calano  delle  fascine,  ed  i  bastoni  fanno 
da  collettori.  Bitirate  poi  queste,  e  disfatte,  gli  stecchi  meglio 
guerniti  di  novellami  si  insinuano  nei  provolari. 


E  LA  PESCA  ALL*  ESTERO  ESERCITATA  DA  ITALIANI.  683 

Il  resto  delle  cure  procede  come  per  le  cozze,  e  non  si  ha 
pratica  alcuna  per  raffinarne  la  qualità  e  il  gusto,  che  per  al- 
tro i  più  trovano  molto  squisito. 

Le  ostriche  a  18  mesi  misurano  già  8  a  10  cent,  di  lun- 
ghezza, e  sono  poste  in  commercio  a  prezzi  i  quali  mentre  pos- 
sono largamente  compensare  le  spese,  dovranno  aprire  a  questo 
prodotto  un  campo  sempre  più  vasto  di  consumazione. 

Oli  allevamenti  delle  cozze  e  delle  ostriche  col  sistema  di 
Taranto  furono,  sotto  Ferdinando  lY,  introdotti  nel  Fusaro 
(1764),  che  dalle  ostriche  pur  ebbe  nome  di  poi,  facendo  di- 
menticare quello  derivato  dall'  uso  più  antico,  di  macerarvi  ca- 
napa e  lino,  e  pel  quale,  essendo  di  spettanza  di  Carlo  II  d'An- 
giò^  venne  attribuito  in  appannaggio  di  uno  spedale  da  lui  fon- 
daìx)  nel  piccolo  villaggio  vicino  al  Lucrino. 

La  nuova  industria  vi  prosperò,  per  le  ostriche  in  partico* 
lare,  e  già  nel  1782  la  produzione  poteva  sostenere  il  canone 
di  640  ducati.  Sia  per  modificazioni  portate  alla  foce,  che  nel 
1702  è  indicata  larga  300  palmi  ed  ora  è  più  stretta,  sia  per 
cause  di  colmate  eseguite,  ed  alle  quali  si  dovè  la  separazione 
della  cosi  detta  acqtia  moria  dal  corpo  della  laguna,  sia  per 
ragione  di  mutamenti  del  fondo,  la  prosperità  venne  a  deca- 
dere e  a  riprendere  più  di  una  volta,  tanto  che  di  nuovo  in- 
trodotto r  allevamento  delle  cozze  per  supplire  al  mancato  pro- 
dotto delle  ostriche,  tanto  queste  che  quelle  son  venute  meno 
ai  di  nostri,  e  delle  ostriche  del  Fissar o,  oomfi  di  quelle  del 
Lucrino  dell'antichità,  resta  ormai  solo  il  nome. 

Ij«|^|^1  «opra  la  pesca* 

Una  rassegna  storica  delle  antiche  leggi  de'  diversi  paesi 
d'Italia  sulla  pesca  di  mare  non  sarebbe  cosa  breve  né  facile 
quantunque  non  sieno  scarsi  i  documenti  raccolti  e  ormai  pub- 
blicati in  questa  materia. 

La  moltiplicità  e  varietà  loro  anzi  è  grande,  e  tiene  alle 
antiche  divisioni  politiche  della  penisola,  con  tante  vicende  di- 
verse nei  diversi  tempi,  anco  in  una  stessa  provincia;  alle  ma- 
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gìstratnre  cai  le  cose  della  pesca  e  del  mercato  de*  pesci  erano 
deToIaiOf  al  regime  feadale,  che  dove  lia  esistito,  moltiplicando 
titoli  e  privilegi  ha  complicato  altresì  gli  ordini  comuni  anco 
ad  ima  stessa  proTinda. 

Scemate  le  dÌTÌ9Ìoni,  aboliti  i  diritti  feudali,  non  per  que- 
sto sparirono  tutti  i  tìtoli  correlatiyi,  e  quando  non  fossero 
oramai  costituiti  de  jure  o  non  divenissero  titoli  di  proprietà 
per  lo  Stato,  i  titoli  stessi  diventarono  titoli  di  proprietà  dì  prì- 
yati,  di  associazioni,  di  municipi. 

Lo  stabilimento  dei  luoghi  di  pesca  come  per  le  tonnare 
o  le  mugginare,  per  la  chiusura  delle  valli,  per  le  peschiere, 
divenne  cosi,  salvo  i  diritti  privati,  diritto  di  proprietà  dello 
Stato. 

Sulla  pesca  del  corallo  altresì,  lo  Stato  si  attribuì  un  di- 
ritto da  conferire  poi  come  i  primi  per  l'uso,  mediante  tasse 
speciali. 

Lo  Stato  però  ha  esercitato  i  diritti  suoi  in  vario  modo. 

Prima  dì  passare  sotto  la  dipendenza  del  ministero  dì  ma- 
rina e  dell*  ammiragliato  del  regno  sardo  e  prima  del  rego- 
lamento della  marina  mercantile  del  13  gennaio  1827,  la  pesca 
era  retta  in  Genova  repubblicana  AsAY  eccellentissima  giunta 
di  marina,  dai  serenissimi  collegi  e  dallo  illustrissimo  magi" 
sirato  dei  provisori  delle  galee,  i  quali,  oltreché  della  pesca  e 
delle  sue  discipline,  s*intendevano  ancora  del  mercato  del  pesce. 
Qui  poi,  come  altrove,  1*  invasione  delle  idee  e  del  dominio  firan- 
cese  fece  sparire  gli  antichi  ordini,  che  la  restaurazione  rimise 
poscia  in  vigore;  ma  Tatto  più  importante  del  nuovo  regno  di 
Sardegna,  venuto  a  comprendere  il  territorio  della  caduta  re- 
pubblica genovese,  fu  appunto  il  regolamento  sulla  marina  mer- 
cantile del  13  gennaio  1827,  ricordato  di  sopra,  col  quale  la 
pesca  fu  posta  sotto  la  direzione  del  procuratore  generale  della 
navigazione,  e  i  regolamenti  emanati  dal  consìglio  dell*  Ammi- 
ragliato (cap.  10),  uno  dei  quali  appunto  ed  il  più  importante 
è  del  9  agosto  dello  stesso  anno. 

Sugli  obblighi  delle  tasse,  delle  iscrizioni,  delle  carte  di 
bordo  vennero  poi  delle  modificazioni  sotto  il  regno  di  Vittorio 
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Emanuele  li,  e  nel  1865,  emanato  il  nuovo  codice  civile,  venne 
anco  emanato  il  codice  della  marina  mercantile,  esteso  più 
tardi  a  tatto  il  regno  d'Italia,  e  tuttora  vigente,  per  quanto 
sottoposto  a  nuovi  studi  e  prossime  riforme. 

La  pesca  secondo  il  codice  ricordato  per  le  sue  discipline 
dipende  dall*  amministrazione  della  marina,  per  quanto  all'eco- 
nomia però  passò  a  dipendere  da  quello  dell*  agricoltura  e  com- 
mercio. 

Le  istruzioni  per  l'esecuzione  del  codice  stesso  del  1866,  di- 
verse circolari  ministeriali,  diversi  decreti  sono  intervenuti  più 
tardi,  specialmente  per  definire  i  diritti  e  gli  oneri  dei  pesca- 
tori stranieri,  la  qualità  delle  carte  necessarie  pei  pescatori, 
le  tasse  e  il  caso  della  loro  applicazione,  le  forniture  del  sale 
pei  salatori  di  pesce. 

SuUa  costa  degli  antichi  ducati  di  Modena,  di  Parma,  di 
Lucca,  si  mantenne  la  patente  per  la  pesca  emanata  sotto  la 
legge  francese  del  primo  brumale,  anno  VII. 

Dove  si  estese  il  dominio  della  Toscana,  sotto  i  Lorenesi,  si 
richiamarono  in  vigore  più  antiche  disposizioni  medicee,  prin- 
cipalmente nell'intento  di  «conservare  l'abbondanza  dei  pesci 
nel  mare  »  e  contro  le  arti  e  reti  «  sommamente  danneggianti 
la  figliuolanza  e  le  uova  del  pesce  »  (1)  ;  per  regolare  la  pesca 
delle  acciughe,  o  meglio  la  percezione  delle  imposte  relative,, 
una  legge,  per  l' abolizione  di  privativa  di  pesca  presso  Livorno 
(1779)  fu  estesa  poi  alla  pesca  delle  ostriche  e  colle  mugginare 
(1836,  1839). 

Il  motuproprio  del  28  dicembre  1822  intendeva  con  severe 
prescrizioni  a  ristringere  il  tempo  dell'uso  delle  reti  a  strascica 
colle  paranze,  delle  reti  fitte  ecc.;  ma  dopo  diverse  proroghe, 
per  procrastinarne  l' applicazione,  la  legge  venne  revocata 
quasi  interamente  nel  1831,  e  la  libertà  rilasciata  fu  provviso- 
riamente riconosciuta  dal  nuovo  regno  d'Italia  dopo  Taggre- 


(1)  Bttodo  sulla  pesca  delle  tarlane,  1767.  Idem  sulla  pesca  a  trabac- 
colo,  1764,  eonTertìti  nella  legge  sulPuna  e  sull*  altra  del  granduca  Pietro 
Leopoldo  nel  1767. 
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gazione  della  Toscana,  sospendendo  1*  applicazione  dei  codice 
della  manna  mercantile  del  1827  (1). 

In  Sardegna,  prima  della  formazione  del  regno  che  dal- 
l'isola prendeva  il  nome,  sotto  la  dominazione  spagnuola,  gli 
ordini  provenivano  dal  re  medesimo  o  dai  viceré,  e  farono 
ispirati  certo  più  da  intenti  fiscali  che  da  quello  di  promuovere 
la  pesca.  Sotto  questa  dominazione  appunto  vennero  in  mano 
privata  le  più  importanti  tonnare,  e  gli  stagni  di  Oristano  se- 
gnatamente. 

Lo  stesso  intento  fiscale  domina  gli  ordini  dei  viceré  sotto 
la  dominazione  di  Casa  Savoia,  finché  anco  in  Sardegna  venne 
esteso  il  codice  della  marina  mercantile  del  1827. 
^  L'autorità  camerale  si  esercitava  tanto  sulla  costa  medi- 
terranea quanto  sulla  costa  adriatica  degli  Stati  della  Chiesa, 
dove  però,  a  Comacchio,  doveva  lottare  cogli  ordini  e  le  con- 
suetudini municipali. 

Gli  Statuti  di  Gaeta  (2)  pubblicati  la  prima  volta  nel  1761 
poi  citati  dal  Pardessus  (3)  e  dall'  Alianelli  (4),  portano  alcuni 
capitoli  intorno  alla  pesca,  riferiti  nellÀ  raccolta  :  Pesca  in  lior 
Zia,  voi.  I,  parte  I,  pag.  379.  Ma  pel  reame  di  Napoli,  sotto  l'an- 
tico dominio  degli  svevi,  la  pesca  non  ebbe  forse  ordini  e  norme 
speciali;  un  capitolo  però,  Interdictum  piscatoris^  si  trova 
nei  capitolari  degli  Angioini,  pubblicati  in  Venezia  nel  1582, 
e  dal  De  Nigris  più  tardi  nel  1773.  Dopo  gli  Angioini,  gli  Ara- 
gonesi e  i  Borboni  fecero  pragmatiche  sulla  pesca.  Tanto  sotto 
i  primi  quanto  sotto  i  secondi,  la  pesca  fa  regolata  dal  Tribur 
naie  di  S.  Lorenzo,  delegato  specialmente  da  Carlo  d'Angiò  a 
intendersi  degli  affari  del  vivere,  con  larghe  attribuzioni  sul- 
r  annona,  dalla  quale  prese  poi  nome  il  Orassiero  o  Prefetto 
della  Annona  il  capo  di  essa.  AH'  epoca  borbonica,  detta  del- 


(1)  Lettera  ministeriale  26  maggio  1863. 

(2)  StattUa,  privilegia  et  eonsuetudines  civitatie  Cqjetae, 

(8)  CoUeeUcn  dee  luU  maritimest  t.  V,  cap.  XXXI,  p.  229  e  seg. 
(4)  Dèlie  antiche  catuuetudini  e  leggi  marittime  delle  prooincie  nap(4etané^ 
KapoU  1871. 
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Y  Autonomia,  dopo  la  pace  di  Vienna  (1735)  gli  ordini  sulla 
pesca  seguitarono  a  partire  dal  tribunale  di  S.  Lorenzo,  ma  nel 
1784  se  ne  ha  uno  sulla  pesca  delle  paranzelle  emanato  colla 
firma  di  Giovanni  Actoii  dal  tribunale  dell' ammiragliato,  il 
quale  seguitò  a  governare  la  pesca  fino  alla  dominazione  d; 
Giuseppe  Bonaparte  (1806)  e  di  Gioachino  Murat. 

Le  antiche  disposizioni  vicereali  prendono  specialmente  di 
mira  la  pesca  o  la  vendita  del  pesce  nudo  (cioò  novello),  la  pe- 
sca coi  fuochi,  la  misura  della  maglia  delle  reti,  la  pesca  dei 
tartanoni  o  sciabichelli,  e  tutte  sono  richiamate  sotto  la  domi- 
nazione dei  Borboni.  Questi  poi  si  introducono  a  disciplinare 
la  pesca  delle  conchiglie,  ne*  suoi  conflitti  colla  pesca  ordinaria 
ne' tempi,  nei  modi  del  suo  esercizio  (Bando  sui  pescatori  di 
conchiglie  1759);  sotto  i  Borboni  sono  culminanti  sulle  altre,  la 
Pragmatica  de  nautis  et  portubus  (1784),  e  le  disposizioni  del 
1702,  ma  poco  dopo  la  dominazione  francese  rende  alla  pesca 
ogni  libertà. 

La  restaurazione  poi  chiama  sotto  il  ministero  di  stato  per 
gli  affari  interni  Teconomia  delle  acque  pubbliche  e  la  pesca 
(1817),  poi  la  deferisce  airamministrazione  delle  acque  e  fore- 
ste (nello  stesso  anno),  e  a  questo  tempo  appartiene  un  progetto 
di  legge  sulla  pesca,  non  pubblicato  né  recato  in  atto,  che  può 
meritare  però  molta  attenzione.  Di  poi,  dopo  alcune  prescrizioni 
sulla  misura  delle  reti  e  il  tempo  di  pescare  colle  paranzelle, 
cui  non  sono  astretti  i  pescatori  delle  rive  del  regno  sull'Àdria- 
tioo  e  suirionio,  si  ha  il  «  regolamento  sulla  pesca  nel  golfo  di 
Napoli  del  1847,  »  la  nuova  statistica  delle  reti  da  pesca  nel 
golfo  di  Napoli  dello  stesso  anno,  il  regolamento  per  la  pesca 
delle  paranze  nelle  acque  delle  isole  d'Ischia  e  Precida  del  1856 
che  insieme  han  governato  la  pesca  delle  coste  del  reame  tanto 
di  qua,  quanto  di  là  dal  faro,  fino  agli  ultimi  tempi. 

La  pesca  del  tonno  in  Sicilia  è  però  presa  di  mira  da  or- 
dini speciali,  e  cosi  quella  delle  paranzelle  (1827,  1829,  1832, 
1835). 

.  Conviene  dire  che  il  carattere  tecnico  e  l'interesse  dell'arte 
non  è  sopraffatto  in  questi  ordini  dall'interesse  fiscale,  cui  per 
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altro  non  mancano  di   provvedere  leggi  speciali   sugli   affitti, 
sulla  rendita  delle  peschiere,  sulle  concessioni  del  sale. 

Singolare  collezione  di  ordini,  per  lo  più  destinata  a  gua- 
rentire intollerabili  privilegi  del  principato  di  Taranto,  e  altri 
diritti  sulla  pesca  del  Mare  Piccolo,  è  il  libro  rosso  di  Taranto^ 
dove  il  più  antico  documento  con  data  certa  ò  un  ordine  del 
re  Ferdinando  per  la  cognitione  de*  Dohanieri  et  altri  del  1466, 
ed  è,  crediamo,  citato  per  la  prima  volta  nella  nostra  raccolta  (1). 

Ma  in  nessuna  parte  gli  affari  della  pesca,  o  per  discipli- 
narla ne*  suoi  modi  propri,  o  per  impedire  o  per  promuovere 
la  costituzione  delle  valli,  o  per  regolare  il  mercat  i  del  pesce, 
ha  mai  dato  tanto  da  fare  quanto  a  Venezia,  dove  il  pubblico 
archivio  contiene  una  quantità  di  documenti  infinita.  La  pesca 
dipendeva  ivi  naturalmente  dalla  autorità  preposta  alla  marina 
o  alle  acque,  principalissimo  affare  della  repubblica;  cosi  fu  del 
Consiglio  dei  X,  da  prima,  poi  di  tre  Savi  eletti  fra  i  Pregadi  nel 
1501;  fu  infine  composto  il  Collegio  e  magistrato  delle  acque 
con  66  voti,  presi  dalle  più  alte  magistrature. 

Un  sommario  elenco  dei  principali  ordini  sopra  le  valli  ve- 
nete trovasi  nella  solita  raccolta  (2)  cominciando  dal  1314  al 
1732,  cui  fan  poi  seguito  una  ordinanza  del  prefetto  francese 
dell'Adriatico  (22  giugno  1808)  coi  regolamenti  successivi  del 
1835,  del  1837,  del  1851,  del  1856,  del  1863,  del  1866,  sotto  il 
regime  austriaco,  e  del  1868  e  del  1869  sotto  il  governo  italiano. 

Costituito  delle  già  divise  parti  il  regno  dltalia,  venne  ap- 
plicato in  generale  il  Codice  della  marina  mercantile  del  1867, 
sotto  la  dipendenza  più  generale  delle  disposizioni  del  Codice 
Civile  del  26  giugno  1866. 

11  Codice  stesso  (art.  425)  attribuisce  al  Demanio  «  il  lido 
del  mare,  i  porti,  i  seni,  le  spiagge  »  e  (art.  712)  dispone  che 
«  Tesercizio  della  caccia  e  della  pesca  sia  regolato  da  leggi  par- 
ticolari. » 


(1)  PeBca  m  ItaUa^  t.  U,  parte  II,  p.  23.  —  Questo  documento  è  oggi 
dato  alle  stampe. 

(2)  Pesca  m  Italia,  voi  II,  parte  II,  pag.  526. 
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Il  Codice  della  marina  mercantile  poi  divide  il  littorale 
nei  compartimenti  marittimi  di  Porto  Maurizio,  Genova,  Spezia, 
Livorno,  Portoferraio  (isola  d'Elba),  Gaeta,  Napoli,  Castellam- 
mare, Pizzo,  Taranto,  Bari,  Ancona,  Bimini,  Cagliari,  Madda- 
lena (Ì8.  di  Sardegna),  Messina,  Catania,  Porto  Empedocle,  Tra- 
pani, Palermo  (Sicilia),  coi  respettivi  circondari  (art.  2),  secondo 
la  tabella  dalla  quale  risultano  le  attuali  circoscrizioni;  com- 
prende in  una  prima  categoria  di  gente  di  mare  i  pescatori 
addetti  alla  pesca  in  alto  mare  ed  all'estero,  in  una  seconda  i 
barcaioli  e  pescatori  del  littorale  e  gli  uomini  di  rinforzo  sulle 
navi  da  pesca  in  alto  mare  ed  all'estero  (art.  18)  ;  prescrive  la 
iscrizione  in  apposita  matricola  dei  primi,  in  separati  registri 
degli  altri  (art.  19-22)  ;  esenta  dall'obbligo  delle  carte  di  bordo 
e  delle  tasse  e  discipline  relative  le  barche  che  esercitano  la 
pesca  di  costa  (39)  ;  divide  la  pesca  nei  mari  dello  Stato  in  pe^ 
sea  limitata  «  che  si  fa  in  vicinanza  di  terra  nei  limiti  del  com- 
partimento a  cui  appartiene  il  battello  che  la  esercita  e  com- 
prende i  porti,  i  canali  e  stagni  in  cui  le  acque  siano  salate  ed 
abbiano  comunicazione  col  mare  »  e  in  pesca  illimitata  «  che  si 
fa  lungo  le  coste  dello  Stato  al  di  là  dei  limiti  sopra  accen- 
nati >  (art.  139). 

Sottopone  la  pesca  agli  uffici  di  porto,  lo  stabilimento  delle 
tonnare  e  mugginare  a  speciali  concessioni  del  ministero  di  ma- 
rina, di  concerto  con  quello  da  cui  la  pesca  dipende  (ministero 
d'agricoltura),  e  col  correspettivo  di  un  canone  e  di  oneri  da 
determinare  ;  esonera  da  tassa  i  pescatori  nazionali  e  gli  esteri 
ammessi  allo  stesso  benefizio,  ma  sottopone  al  pagamento  di 
una  tassa  la  pesci  del  corallo   e  la  raddoppia  per  gli  stranieri. 

Attribuisce  agli  iscritti  nelle  matricole  l'obbligo  di  corri- 
spondere la  loro  quota  alla  cassa  degli  invalidi  per  la  marina 
mercantile,  istituita  colla  legge  del  1861  per  alcuni  comparti- 
menti, di  poi  resa  generale  ;  e  agli  iscritti  e  loro  attinenti  pre- 
scrive i  doveri  e  definisce  diritti  correlativi,  rimandando  poi  a 
regolamenti  ulteriori  le  più  speciali  discipline  intorno  alla 
pesca. 

La  mancanza  di  questi  regolamenti,   avendo   tenuto  in  so- 
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dpeso  Tabrogazione  degli  antichi  salla  materia  senza  confortarne 
l'autorità  o  sostituirli  con  altri,  ne  venne  una  inosservanza  ge> 
nerale  di  tutti,  per  la  quale  nel  1869  il  governo  chiamò  una 
giunta  speciale  onde  proporre  il  da  fare. 

La  giunta  convocata  nel  1869  in  Firenze,  avendo  opinato 
per  una  nuova  legge,  da  applicare  con  regolamenti  locali,  ne 
venne  il  progetto  presentato  dal  ministero  di  agricoltura,  indù- 
stria  e  commercio  d'accordo  con  quello  della  marina  al  parla* 
mento  nazionale  nel  34  gennaio  1871,  la  votazione  del  quale,  dopo 
modificazioni  successive,  ebbe  luogo  alla  fine  del  14  marzo  1877. 

Per  esplicare  la  legge  il  governo  chiedeva  alle  autorità  lo- 
cali dei  compartimenti  le  relative  proposte,  convocava  poi  una 
commissione  per  esaminarle  e  dedurne  i  regolamenti  voluti;  e 
dopo  lungo  studio  e  discussioni  mature  vennero  formulati  degli 
articoli  da  applicare  in  generale  e  dovunque,  altri  da  applicare 
in  particolari  compartimenti  o  distretti. 

Cosi  venne  lo  schema  di  un  regolamento  generale,  e  quelli 
dei  regolamenti  speciali  a  luoghi  diversi,  attualmente  sottoposti 
alla  revisione  delle  autorità  locali,  per  essere  un*  altra  volta, 
prima  dell'applicazione,  riveduti  colle  proposte  di  nuove  modi* 
ficazioni,  dal  ministero. 

Qualunque  sia  la  legge  votata  è  certo  che  essa  riconosce 
largamente  il  diritto  della  libertà  della  pesca  nelle  acque  do- 
minate dalVautorità  dello  Stato,  con  che  l'esercizio  venga  mode- 
rato dalla  legge. 

La  legge,  poste  poche  massime  fondamentali,  e  di  univer- 
sale  applicazione  per  questo,  delega  poi  alle  locali  convenienze 
opportunamente  rappresentate  il  determinare  ordini  speciali  ri- 
spetto ai  luoghi  dove  la  pesca  con  un  mòdo  o  coU'altro,  secondo 
tempi  e  fini  diversi,  possa  essere  permessa  o  vietata. 

Prevale  fra  queste  massime  (e  i  regolamenti  proposti  le 
hanno  determinate  di  più,  rispettandole  -sempre)  quella  che  le 
specie  degli  animali  acquatici  debbano  essere  possibilmente  ri- 
spettati nei  momenti  nei  quali  intendono  alla  deposizione  delle 
uova,  0  nei  quali  queste  nascono,  o  quando  sono  ancora  lontani 
dal  termine  della  maturità. 
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Questa  tutela  però  è  cercata  piuttosto  colla  determinazione 
del  tempo  nel  quale  le  pesche  più  capaci  di  pregiudicare  al  suo 
intento  si  esercitano,  e  per  alcune,  come  quella  delle  paranzelle 
e  delle  grandi  reti  a  strascico,  si  detentiina  il  luogo,  nel  quale 
possan  pescare,  presa  per  norma  la  ragione  della  distanza  e  della 
profondità. 

Rispetto  poi  alla  pesca  di  pesci  giovani  ed  immaturi,  più 
che  prescrivere  modi  e  maglie  di  reti  di  una  data  misura,  si  ò 
seguito  il  criterio  della  misura  del  pesce  medesimo,  designando 
nella  tabella  già  riferita  per  le  principali  specie  un  minimo  di 
lunghezza,  al  di  sotto  del  quale  sarebbe  in  contravvenzione  chiun- 
que ne  avesse  pescato. 

Degli  articoli  speciali  si  riferiscono  allo  stabilimento  delle 
tonnare,  alle  distanze  da  mantenere  fra  l'una  e  Taltra  sopra  e 
sottovento,  alle  distanze  a  cui  da  queste  durante  la  pesca  deb^ 
bono  tenersi  pescatori  di  altra  arte. 

La  pesca  del  corallo,  lasciata  relativamente  più  libera,  ha 
però  delle  prescrizioni  intomo  alle  denunzie  per  lo  armamento 
delle  barche  che  intendono  portarsi  alla  scoperta  di  nuovi  ban« 
chi  coralligeni,  e  a  quelle  delle  fatte  scoperte,  non  che  intorno 
ai  diritti  assegnati  agli  scuopritorì. 


APPENDICE  (1) 

GENERALITÀ  SULLA  PESCA  ITALIANA. 


Dovunque  è  acqua,  e  vivono  in  essa  piante  o  animali  ca- 
paci di  qualche  utile  impiego  neiragricoltura,  nelle  arti  o  nel- 
r  alimentazione  degli  uomini,  ivi  ancora  queUe  si  raccolgono  e 
questi  si  pescano;  lasciando  la  raccolta  delle  piante  acquatiche 

(1)  Estrfitto  dal  catalogo  della  sezione  italiana  airesposizione  interna* 
lionale  di  pesca  In  Berlino  nel  ISSO. 
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(classe  VII),  la  pesca  degli  animali  si  esercita  nel  mare,  negli 
stagni  littoranei  comunicanti  col  mare  e  da  chiamarsi  in  gene- 
rale lagune,  nei  laghi,  nei  padnli,  nei  fossi  delle  coltivazioni 
irrigate,  come  le  risaie  o  le  marcite,  nei  canali  e  nei  fiumL 

LUOGHI  ¥^U  PESCA. 


La  pesca  di  mare  si  esercita  dai  pescatori  italiani  lungo 
le  coste  della  penisola  e  delle  isole  dipendenti,  come  a  titolo  di 
reciprocità  lungo  la  costa  orientale  deli'  Adriatico,  nel  mare 
Ionio,  neir  Arcipelago,  nel  mar  Nero,  nei  mari  di  Candia  o  di 
Cipro,  sulle  coste  dell'  Asia  minore  o  dell*  Africa  settentrionale, 
su  quelle  della  Catalogna,  della  Provenza  e  della  Corsica  più 
vicina. 

Lo  sviluppo  delle  coste  italiane,  insulari  e  peninsulari  sol- 
tanto offi*e  alla  pesca  una  estensione  di  ben  3423  miglia  geo- 
grafiche di  60  al  grado,  equivalenti  a  6341  chilometri. 

Le  lagune  sparse  lungo  il  littorale  della  Sardegna,  della 
Sicilia,  della  penisola  verso  l' Adriatico,  come  verso  il  Mediter- 
raneo, sono  notevoli  pel  numero,  per  la  estensione  e  pei  pro- 
dotti. La  Sardegna  ha  quelle  di  Cabras,  di  Oristano,  di  Cagliari; 
la  Sicilia  quelle  del  Faro.  La  costa  mediterranea  della  penisola 
conta  quelle  della  Campania,  piccole,  ma  di  molto  nome,  fra 
le  quali  il  Fusaro  e  il  Lucrino  principalmente,  e  da  queste  ri- 
salendo verso  settentrione  si  trovano  le  altre  delle  maremme 
pontine  e  toscane,  quella  più  vasta  e  più  sana  di  Orbetello, 
quindi  più  in  alto,  quelle  minori  presso  le  foci  del  Serchio  e 
della  Magra.  Quasi  in  due  gruppi  si  trovano  la  laguina  del 
mare  Piccolo,  presso  Taranto  sul  mare  Ionio,  e  quelle  di  sopra 
e  di  sotto  al  Gargano  nella  Capitanata,  suU*  Adriatico,  molto 
prima  di  raggiungere  le  altre  rinomatissime   di   Comacchio,  e 
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quelle  anco  più  vaste  e  più  diverse  di  Chioggia,  di  Venezia,  di 
Caorle,  fra  il  Po  e  l'Isonzo. 


Lairlil  e  flanil. 

Fra  i  laghi,  senza  contarne  altri  minori  in  gran  numero, 
vi  è  neir  Italia  superiore  il  lago  Maggiore,  lungo  30  miglia, 
largo  qua  e  là  ben  sei  miglia,  alto  sul  mare  650  piedi,  profondo 
in  qualche  luogo  800;  il  lago  di  Como  lungo  25  miglia,  largo  3, 
alto  sul  mare  700  piedi  ;  il  lago  d' Iseo,  il  lago  di  Garda,  alto 
sul  mare  appena  200  piedi,  lungo  27  miglia,  largo  fra  4  e  9. 
miglia,  profondo  290  metri,  tutti  formati  dai  collettori  delle 
Alpi,  il  Ticino,  l'Adda,  l'Oglio  ed  il  Mincio,  e  continoati  nei 
corsi  inferiori  dello  stesso  nome  ;  sono  da  considerare  come  an- 
tichi seni  oceanici,  della  cui  natura  fanno  fede  i  rappresentanti 
della  fauna  oceanica  comuni  a  molti  altri  laghi,  e  nei  nostri 
illustrati  di  recente  dal  prof.  P.  Pavesi. 

Neil'  Etruria  si  ha  il  lago  Trasimeno,  o  lago  di  Perugia,  di 
nome  famoso,  alto  800  piedi  sul  livello  del  mare,  profondo  24 
appena;  nell'Abruzzo  il  Fucino,  ora  prosciugato,  a  2000  piedi 
di  altezza;  il  lago  di  Bolsena,  o  Yulsino,  di  25  miglia  di  cir- 
conferenza, alto  900  piedi  sul  mare;  nel  Lazio  i  laghi  Albano 
di  8  miglia,  e  quello  di  Nemi  di  4  miglia  di  circonferenza,  tutti 
antichi  crateri  ;  dovunque  al  solito  non  contando  i  minori,  parec- 
chi dei  quali  sparsi  fra  gli  altipiani  dell'  Appennino. 

Idrofauna  d'Italia. 

Gli  elementi  della  fauna  delle  acque  d'Italia  sono  in  buona 
parte  presenti  alla  mostra,  freschi  o  apparecchiati  per  la  con- 
servazione, dalle  spedizioni  che  quasi  tutti  i  direttori  dei  prin- 
cipali musei,  eccitati  dal  ministero  di  agricoltura  e  sotto  i 
suoi  auspicii,  colla  autorizzazione  del  ministero  della  istru- 
zione pubblica  e  delle  direzioni  locali,  quando  ne  sia  stato  il 
caso,  hanno  avuto  a  cuore  di  fare,  corredandole  di  notizie  e  il- 
lustrazioni nel  modo  migliore. 

La  scelta  per  la  pesca  di  mare  cade  sopra  un  assai  largo 
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numero  di  specie,  alcune  delle  quali  pregiatissime  e  di  gran 
prodotto,  come  le  sardine,  le  acciughe,  il  tonno  fra  le  altre;  si 
pescano  molluschi  (polpi,  seppie,  calamai^  ostriche,  e  frutti  di 
mare),  crostacei  diversi  {granchi,  gamberi^  ecc.)^  echinodermi 
(ricci  di  mare),  polipi  o  celenterati  {ortiche  di  mare,  ogliole,  co- 
ratio)  e  in  poca  parte  le  spugne. 

Le  lagune  danno  specie  pregiate  come  dentici  {dentexvut- 
garis),  orate  (chrysophrys  aurata),  muggini  {mugil  sp.),  triglie 
{mtUlfM  barbatìis,  M.  surmuletus),  pesci  piani  {rhombus,  solca, 
platessa),  anguille,  ghiozzi  {gobius)  e   altri   minori;  granchi 
-(carcinus  moenas),  ostriche  {ostrea  sp,),  noci  di  mare  (cardium), 
arselle  {tapes  sp,,  ecc.),  e  sono  poi  Y^rì  e  propri  bacini  di  alle- 
vamento per  tutte  quelle  che  non  vivono   riproducendosi  nelle 
lagune  stesse,  ma  che  montano  da  giovani  e  discenderebbero 
mature,  se  in  artificiose  ehiusure  (valli)  non  fossero  prese,  con 
sistema  che  ricorda  quello  delle  Martigues  di  Frauda,  dei  la- 
ghi di  Àlbufera  in  Spagna,  però  con  assai  notevoli  differenze. 
I  laghi,  secondo  la  loro  posizione  e  natura,  forniscono  trote 
(truffa  fario,  ausoni),  carpi  {trutta  carpio),  specie  o  forma  più 
esclusiva  del  lago  di    Garda,   temolo  {thymallus  vexilliferus). 
Iota  (Iota  vulgaris),  pesce  persico  (perca  fluviatilis),  agoni  (cZu- 
ppa  aiosa),   anguille,  carpioni,  tinche,   ghiozzi,   barbi,  lasche, 
(barbus,  leuciscus,  squalius,  ecc.),  più  o  meno  pregiate,  gamberi 
{astacus  fluviatilis,  A.  rupestris),  unio,  anodonte  poco  o  punto 
pregiati. 

Alle  foci  .dei  fiumi  maggiori  concorrono  specie  talassamnio- 
tiche,  muggini,  cheppie,  lamprede,  anguille,  e  in  particolare 
molto  notevoli  per  l'eccellenza  delle  carni  e  per  la  mole  gli 
storioni  (acipenser),  che  col  favore  delle  piene  risalgono  non 
che  a  Boma  pel  Tevere,  a  Torino  per  il  Po,  e  anco,  benché  di 
rado,  fino  oltre  Pisa  per  l'Arno. 

Per  molte  specie  l'apparizione,  il  salire  o  il  discendere   e 
il  momento  della  pesca  coincidono  con  quello  nel  quale  si  pre 
parano  o  si  compiono  gli  atti  della  riproduzione,  né  vi  sarebbe 
possibilità  di  separare  l'uno  dall'altro. 

Le  montate  dei  giovani  sono  anch*esse  favorevoli  per   pe- 
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■scare,  e  Tanno  anco  usufruite  per  crescere  artificialmente  il  con- 
<^orso  e  quindi  la  popolazione  delle  lagune;  ma  col  ricco  bot- 
tino sono  altrimenti  in  gran  sospetto  le  pesdhe  de*  novellami,  e 
con  yarii  argomenti  combattute  o  difese.  Per  certe  almeno  prov- 
Tede  anco  la  legge. 

H  prodotto  della  peaca  difficile  a  rilevare  in  genere,  per 
la  mancanza  dì  opportuni  riscontri,  non  potrebbe  essere  rap- 
presentato dalle  troppo  esigue  cifre  della  esportazione  soltanto. 
Sommando  tuttavia  alcuni  dati  speciali  della  pesca  di  mare  si 
ha  dei  prodotti  stessi  una  idea,  e  cosi  per 

Livorno Chil.  1 209  000  L.     655  000 

Gaeta »    2  300000 

Palermo 1 816000  »^    966000 

Chioggia 6  600000  )►  2000000 

La  esportazione  è  rappresentata  da  pesci  freschi  per 
L.  1898086,  e  coi  pesci  conservati  e  salati  (acciughe,  sardine, 
marinati)  dal  valore  di  L.  1 860  985. 

Animali  preparati  per  gli  usi  alimentari, 

I  modi  di  preparare  i  prodotti  della  pesca  per  servirsene 
agli  usi  alimentari  consistevano  altra  volta  nel  semplice  dissec- 
camento, nel  disseccamento  colla  salatura,  negli  acconciamenti 
in  salamoia,  all'olio,  nei  marinati  ali*  aceto  ;  ed  avevan  credito 
e  nome  le  acciughe  in  salamoia  della  Gorgona  o  della  Liguria, 
il  tonno  in  salamoia  o  sott*  olio  dell'  isola  d*  Elba,  della  Sarde- 
gna, della  Sicilia;  i  marinati  di  Comacchio,  con  gelosa  cura 
fabbricati   presso   là  laguna  dello  stesso  nome. 

All'esposizione  di  Firenze  del  1861  comparvero  per  la  pri- 
ma volta  in  un  generale  concorso  le  preparazioni  in  iscatole  di 
sardine  e  di  tonno,  per  parte  di  diversi  espositori.  D*  allora  in 
poi  questa  fabbricazione  si  è  molto  migliorata  e  aumentata  in 
Italia,  ed  essa  costituisce  oggi  un  ramo  importante  delle  industrie 
dipendenti  da  quella  della  pesca. 
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Corallo,  spugne^  lavori  di  conchiglie  e  di  tartarughe. 

La  pesca  del  corallo  si  esercita  lungo  le  coste  mediterranee 
e  ioniche  della  penisola,  lungo  quelle  dell'  isola  d'  Elba,  delk 
Sardegna,  della  Sicilia ,  ma  più  specialmente  spille  coste  d'Africa 
ed  oggi  alle  isole  del  Capoverde. 

Gli  italiani  sono  da  tempo  antico  in  concorrenza  cogli  spa- 
gnoli e  più  coi  francesi,  i  quali  hanno  sempre  tentato  di  vin- 
cere, e  con  favori  ed  arti  di  concentrare  anco  per  mezzo  degli 
stessi  pescatori  italiani,  in  sé  stessi  i  vantaggi  di  cotesto  eser- 
cizio. 

La  parte  tecnica  della  pesca  del  corallo  è  assai  ben  rap- 
presentata alla  mostra  da  uno  degli  espositori,  né  si  potrebbe 
desciiyere  in  questo  luogo. 

11  prodotto  di  essa  si  poteva  contare,  secondo  approssima- 
zioni fomite  nel  1869,  a  chil  160  000  del  valore  di  Li  9  600  000. 
Si  aggiunge  oggi  il  prodotto  delle  pesche  aUe  isole  del  Capo- 
verde. 

La  lavorazione  poi  del  corallo  é  altro  ramo  di  finissima  e 
importantissima  applicazione  dell'arte,  esercitata  specialmente 
0  Genova,  Livorno,  Torre  del  Greco,  Napoli,  ora  in  laboratorii 
e  fabbriche  nelle  quali  il  coralli  passa  dallo  stato  greggio  allo 
stato  e  alle  forme  di  liso;  ora  a  domicilio,  senza  parlare  di 
quella  che  conferisce  ai  prodotti  suoi  il  merito  di  squisite  opere 
di  arte. 

La  industria  relativa,  esercitata  in  Italia  da  oltre  60  fab- 
briche, impiega,  secondo  dati  pure  essi  fomiti  dalla  sorgente 
degli  altri,  chilog.  72  000  di  corallo  greggio  pel  valore  di 
L.  5  000000  portato  a  L.  8  000  000  dalle  spese  di  lavorazione 
non  compresa  l' oreficeria,  e  in  ultimo  da  un  prodotto  lavorato 
del  valore  di  L.  9  510  000. 

La  tartaruga  più  comune  nel  Mediterraneo  (chelonia  caretta) 
non  fornisce  materia  da  lavorazione;  ma  la  lavorazione  della 
squama  della  tartaruga  dell'oceano  forma  un'industria  cospi- 
cua, a  Napoli  particolarmente,  e  della  quale  alla  mostra  si  ve- 
dono prodotti  notevoli. 
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Le  conchiglie  delle  grandi  specie  di  strombus^  di  cassis, 
4i  tridacne^  ecc.,  entrano  in  parte  nei  lavori  ordinarii  di  com- 
messo a  mosaico  detto  di  Firenze,  sostituendo  le  pietre  silicee 
più  dure  nei  colori  carnei,  rosati,  gialli,  ecc.^  che  si  impiegano 
Teramente  nei  lavori  più  perfetti  del  genere.  Sopra  di  esse  an- 
•cora,  a  Napoli  in  particolare,  si  scolpiscono  cammei  ora  di  poco, 
ora  di  molto  pregio.  Altre  conchiglie  servono  ad  altri  usi; 
•quelle  tenui  vagamente  colorate  delle  telline,  artemis,  ecc.,  per 
compome  fiori  artificiali  ;  quelle  a  strati  intemi  di  madreperla, 
<X)me  la  madreperla  medesima,  della  meleagrina  e  della  haliotis 
per  incisioni,  sculture,  fabbricazioni  di  bottoni  e  minuti  oggetti 
4i  uso,  per  lavori  di  tarsia,  o  certe  altre  (turbo,  trocus^  ecc.) 
denudate  e  combinate  diversamente,  per  la  confezione  di  lavori 
muliebri,  di  piccoli  mobili  per  ornamento. 

Di  perle  non  vi  è  produzione  apprezzabile  in  Italia,  ben- 
<chè  quelle  rossastre  della  pinna  nobilis  abbiano  valore  di  og- 
getti di  curiosità,  e  quelle  minute  non  rare  nella  anodonta  siano 
la  più  gran  parte  delle  altre  usate  una  volta  nella  farmacia. 

Le  spugne  si  pescano  invero  da  pescatori  di  Trapani,  per- 
iiltro  sulle  coste  della  reggenza  di  Tripoli  e  presso  Sfax. 


LA  GUERRA  NEL  SUD  AMERICA. 


Dopo  la  cattura  deìVSuascar^  non  avendo  i  cileni  più  nulla  a  te^ 
mere  sul  mare,  una  spedizione  forte  di  circa  seimila  uomini  e  miile 
cavalli,  trasportata  da  quindici  piroscafi  e  scortata  da  quattro  navi  <  Co- 
chrane,  0.  Higging^  MagaUanes  e  Covadonga]  il  28  ottobre  lasciava  An- 
tofagasta  sotto  il  comando  del  Commodoro  Riveros.  I  trasporti  erano  formati 
su  tre  colonne  a  intervalli  di  2  gomene,  con  le  navi  di  scorta  sui  flan* 
chi  II  mattino  del  2  novembre  comparvero  nelle  acque  di  Pisagua. 

Scopo  della  spedizione  era  quello  di  attaccare  la  piazza  dal  mare 
mentre  un*altra  spedizione  terrestre  più  importante  avrebbe  preso  la 
piazza  di  fianco. 

Pisagua,  piccolo  porto  situato  a  60  miglia  circa  al  nord  di  Iquique, 
al  quale  fa  capo  la  ferrovia  di  Aqua  Santa,  giace  al  piede  di  un  pic- 
co a  fianchi  scoscesi,  elevato  circa  3tìo  metri  sul  mare,  di  diffici- 
lissimo accesso  e  difeso  da  opere  provvisorie,  che  battono  il  fronte 
di  mare  e  di  terra.  La  città  ò  a  sua  volta  difesa  da  due  batterie  basse 
armate  con  cannoni  rigati  da  liO  libbre.  Clixia  2ò00  uomini  ne  formavano 
al  momento  delPattacco  la  guarnigione,  altri  1200  avevano  preso  po- 
sizione aWHospicio  sulla  sommità  del  picco.  La  spedizione  principale 
doveva  sbarcare  a  Junin,  punto  indifeso  a  poche  miglia  da  Pisagua,  ed 
attaccare  di  fianco  durante  la  notte  il  picco,  il  cui  possesso  avrebbe 
evidentemente  obbligato  i  difensori  a  sgombrare  immediatamente  la 
città  e  le  sue  opere  di  difesa-  Il  successo  di  tale  piano  era  molto  pro- 
babile, tenuto  conto  dell'assoluta  trasouranza  dimostrata  durante  la 
guerra  dagli  alleati  nel  servizio  di  perlustrazione  e  di  scoperta. 

Appena  giunte,  le  quattro  navi  di  scorta  apersero  il  fuoco  sopra 
una  batteria  da  costa  e  la  ridussero  in  poco  d*ora  al  silenzio,  e  tosto 
fU  ordinato  lo  sbarco.  Dopo  un  lungo  ritardo,  dovuto  a  difetto  di  orga- 
nizzazione e  di  materiale  da  sbarco,  una  prima  spedizione  della  forza 
di  600  uomini  si  dirìgeva  per  prendere  terra  al  nord  della  città,  nel  men- 
tre le  navi  della  scorta  aprivano  il  fuoco  contro  le  batterie  e  le  trin- 
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oee  stabilite  lungo  la  costa.  Il  convoglio  dei  palischermi  fu  costretto  a 
retrocedere  ;  poco  dopo  però  un  altro  della  stessa  forza  riuscìTa  a  sbar- 
care al  sud  della  città. 

In  questo  momento  accadde  un  fatto  il  quale,  se  attesta  il  coraggio 
e  lo  slancio  del  personale  della  flotta  attaccante»  prova  nello  stesso 
tempo  che  tanto  la  sua  disciplina  quanto  Tordinamento  dello  sbarco 
lasciavano  molto  a  desiderare.  Giunta  la  seconda  spedizione  alla  costa, 
appena  le  truppe  di  sbarco  ebbero  messo  piede  a  terra,  gli  equipaggi 
dei  palischermi,  coi  loro  ufficiali  alla  testa,  si  slanciarono  iusieme  ai 
soldati  airattacco,  tantoché  la  flottìglia  rimase  abbandonata,  in  grave 
pericolo  d'essere  gettata  dal  mare  e  dal  vento  contro  gli  scogli  della 
costa,  ed  inoltre  la  squadra  venne  cosi  a  trovarsi  nell'impossibilità  d'in- 
viare a  terra  nuovi  rinforzi. 

In  pochi  minuti  la  città  e  le  sue  opere  di  difesa  essendo  cadute  in 
potere  dei  cileni,  questi  si  slanciarono  airattacco  del  picco  sostenuti  dal 
tiro  della  squadra,  che  dirigeva  i  suoi  fuochi  sempre  più  presso  il  cul- 
mine sopra  la  testa  degli  attaccanti  e  dopo  tre  ore  dì  accanito  combat- 
timento, si  resero  padroni  anche  di  questo,  scacciandone  i  difensori,  i 
quali  si  ritirarono  in  disordine,  abbandonando  al  nemico  un  prezioso  ma- 
teriale da  guerra.  I  cileni  annoverano  trecento  morti.  Il  corpo  principale, 
sbarcato  intanto  a  Junin,  trovò  il  picco  già  espugnato,  ma  non  potò  im- 
pedire la  ritirata  del  nemico,  il  quale  si  condusse  a  La  Noria  e  a  Pena 
Grande,  e  fu  ivi  raggiunto  dalle  guarnigioni  di  Iquìque,  Molle,  eoe 

La  spedizione  cilena  si  impadronì  tosto  della  ferrovia  che  conduce 
a  Sol  di  Obispo  (80  km.)  e  cominciò  la  sua  marcia  sopra  Iquique.  Il 
18  la  corazzata  Bianco  JSncalada  catturava  la  cannoniera  peruviana  IH- 
Locomat/Oy  ridotta  in  deplorevole  stato  e  contemporaneamente  VO.  Jag- 
ging e  la  MagaUanes  tagliavano  il  cordone  sottomarino  fraAricae  Lima. 

Il  19  novembre  ebbe  luogo  il  combattimento  di  Àqua  Santa  fra 
cileni  sbarcati  a  Junin  e  gli  alleati,  i  quali  da  La  Noria  avanzarono  alla 
riscossa  verso  Ptsagua,  forti  di  undicimila  uomini,  sotto  il  comando  del 
generale  Buendia.  Questi  vi  ebbero  la  peggio  e  dovettero  ripiegarsi  su 
Tarapaca  e  quindi  sopra  Àrica  per  riunirsi  alle  forze  del  generale  Pra- 
des  Ma  ivi  il  generale  Buendia  venne  arrestato  insieme  col  suo  capo 
di  stato  maggiore  e  mandato  a  tener  compagnia  al  Moore,  lo  sfortunato 
comandante  deìVIndependencia, 

Il  22  la  corazzata  Cochrane  approdava  a  Iquique  e  vi  .sbarcava  un 
reggimento  il  quale,  senza  colpo  ferire,  occupava  la  città  che  trovava  ab- 
bandonata dal  nemico. 

In  tal  modo  i  cileni  rimasero  completamente  padroni   della  prò- 
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Tìncia  di  Tarapaca,  le  cui  ricchezze  erano  state  appunto  cagio  ne  della 
guerra. 

Essi  la  occuparono  fortemente,  sospendendo  la  loro  marcia  verso 
il  nord,  mentre  la  squadra  bloccava  Arica,  Islay  e  Ilo,  sorvegliando  at- 
tivamente la  costa  per  impedire  lo  sbarc)  di  munizioni  e  di  armi  spe- 
dite da  Lima  al  contrammiraglio  Monterò,  nuovo  comandante  delle  forze 
alleate.  Dei  bastimenti  mandati  verso  il  nord  cercavano  nello  stesso  tempo 
di  tagliare  la  via  agli  agenti  peruviani  spediti  negli  Stati  Uniti  ed  in 
Europa. 

Intanto  la  disfatta  degli  alleati  determinava  dei  movimenti  rivo- 
luzionari a  Lima  e  a  Tacna.  Il  19  dicembre  il  presidente  Prado  abban- 
donava il  suo  posto,  e  imbarcavasi  al  Callao  sopra  un  bastimento  di- 
retto agli  Stati  Uniti;  ed  il  supremo  potere  fu  affidato  col  titolo  di 
Dittatore  al  signor  Lapuerta,  che  non  lo  tenne  che  due  giorni,  un  altro 
pronunciamento  avendo  fatto  eleggere  al  suo  posto  Don  Nicolas  Pei- 
rola,  dottore  in  legge,  ex-ministro  e  colonnello  d'un  reggimento  di  nuova 
formazione.  . 

Una  simile  rivoluzione  avveniva  poco  dopo  in  Bolivia.  L'esercito  bo- 
liviano, malcontento  del  generale  Dazache  Taveva  ricondotto  a  Tacna  in- 
vece di  congiungersi  al  Buendia  per  attaccare  il  nemico  a  Dolores,  si  sol- 
levò contro  di  lui,  e  fece  eleggere  a  presidente  il  generale  Camperò. 

Ma  lo  stato  maggiore  cileno,  non  inseguendo  ad  oltranza  le  forze 
alleate  scontltte,  aveva  commesso  un  errore 

Il  contrammiraglio  peruviano  Monterò,  che  comandava  un  corpo  di 
riserva  di  circa  4  mila  uomini  a  Tacna,  raccolse  i  brani  deiresercito  di 
Buendia  e  di  quello  Boliviano,  formandosi  cosi  un  corpo  di  circa  18  mila 
uomini  e  si  afforzò  in  Tacna,  distaccando  pel  sostegno  di  Arica  4  mila 
uomini,  e  facendovi  venire  il  vecchio  monitor  Manco  Capac. 

Il  porto  di  Arica,  collegato  con  Tacna  da  una  ferrovia  di  63  km  ,  ha 
molta  importanza  specialmente  per  la  Bolivia,  di  cui  ò  il  solo  sbocco 
verso  il  mare,  facendo  capo  a  Tacna  la  ferrovia  proveniente  dalle  fì*on- 
tiere  di  Bolivia  (174  km).  Onde  essa,benchò  situata  in  un  punto  mal- 
sano della  costa,  e  quasi  distrutta  dal  terremoto  del  18G8,  ha  un  com- 
mercio assai  attivo. 

La  città  sorge  sul  fianco  di  un  alto  colle  o  morrò  (1),  il  cui  lato  me- 

, i ^^^^^ 

(l)  Morrò  chiamaai  iu  spagnuolo  un  monte  o  rupe  in  riva  al  mare,  alto, 
Bcosceso,  arrotondato,  isolato  e  riunito  solo  alla  costa  da  terra  meno  ele- 
vata, il  quale  serve  di  marca  ai  naviganti,  o  esiste  presso  un  porto  con  for- 
tificazioni alla  sua  cima  e  batteria  al  suo  piede. 
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ridionalo  scende  a  picco  sul  mare  Sulla  vetta  dei  morrò,  dal  lato  me* 
ridionale  sono  stabilite  varie  batterie  armate  di  grossi  cannoni  e  protette 
da  parapetti  di  sabbia.  Altre  batterie  di  piccolo  calibro  difendono  la 
fronte  nord  e  quella  a  monte.  In  totale  vi  sono  a  difesa  delia  piazza 
Ufi  35  cannoni.  Il  monitor  Manco  Capae  [armato  di  2  cannoni  da  500 
libbre,  in  torre  corazzata)  fu  ormeggiato  nel  porto  e  protetto  da  una 
cintura  di  sbarramento  fiirmata  di  barcaccie  solidamente  collegate  da 
catena. 

Il  17  dicembre  la  corvetta  Vnion^  partita  da  Callao,  riusciva  a 
sbarcare  un  carico  di  viveri  e  munizioni  da  guerra  a  Ilo,  da  dove  fa  spe- 
dita per  terra  a  Arioa. 

Verso  quest'epoca  11  bianco  e  VAmazonas  ricominciarono  le  loro 
operazioni  ai  nord  del  Callao,  interrompendo  il  caricamento  del  grano 
a  Lobos  Island  e  ad  Independenoia  Bay.  VAmazonas  riusci  pure  a 
catturare  una  barca  torpediniera  Thornycroft  di  prima  classe,  la  quale 
era  stata  inviata  nel  Pacidco  scomposta  in  varie  parti,  per  la  ferrovia 
di  Panama,  e  quindi  per  mare  al  Callao.  In  questo  porto  si  erano  in- 
tanto fktti  gli  occorrenti  preparativi  per  Teventualità  di  un  attacco  della 
squadra  cilena.  Le  corvette  Union^  il  mottitor  Atakualpa  ed  alcuni 
trasporti  erano  stati  messi  in  posizione  di  sicurezza  dietro  il  molo,  prò 
tetti  da  sbarramenti  galleggianti 

Agli  avvenimenti  politici  occorsi  negli  stati  alleaù  tenne  dietix)  un 
periodo  d'inazione  nelle  operazioni  navali,  periodo  ii  quale  si  prolungò 
dn  verso  la  (ine  di  febbraio^  alla  quale  epoca  il  governo  cileno  si  rivolse  a 
riprendere  attivamente  le  ostilità.  Fu  ideato  uno  sbarco  a  Pacocha,  alquanto 
al  sud  di  Ilo,  per  tagliare  la  linea  di  ritirata  verso  il  nord  alle  forze  del 
generale  Monterò  raocolie  in  Tacna,  impadronendosi  delle  ricche  vallate 
che  le  stanno  alle  spalle  e  stabilendosi  fortemente  sulla  ferrovia  di  Pacocia 
a  Moquegua  (UH)  km.ì,  che  forma  una  linea  strategica  di  pri m'ordino. 
Riuscendo  l'operazione,  il  generale  Monterò,  tagliata  la  sua  ritirata  verso 
nord,  chiuso  in  una  regione  di  poca  risorsi,  bloccato  dal  mare  e  senza 
libera  uscita  dal  sud  verso  Camarony,  non  avrebbe  avuto  più  altra 
ritirata  possibile  che  quella  sopra  La  Paz  (sulla  ferrovia  di  Bolivia), 
posta  a  8r»  leghe  da  Tacna,  e  per  pessime  vie. 

La  piccola  città  di  Pacocia  si  prestava  mirabilmente  air  opera- 
zione,  sorgendo  al  piede  di  una  lunga  collina  a  dolce  pendio  la  quale 
si  estende  a  forma  di  lingua  dalle  valle  dell'Ilo  alla  punta  Coly,  sopra 
uno  spazio  di  6  miglia. 

In  questa  lunga  distesa  si  trova  appena  qualche  leggiera  onlula- 
zione  che  non  altera  l'aspetto  uniforme  del  terreno.  La  riva  presenta 
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itiolte  insenature  facilmente  accessibili,  mentre  al  noni,  alla  foce  deì- 
rilo,  dei  banchi  di  sabbia  permettono  di  sbarcare  simultaneamente  da 
quella  parte.  Questa  circostanza  unita  alla  poca  elevazione  deiraUura 
indusse  probabilmente  gli  alleati  ad  abbandonare  la  difesa  di  quel  punto 
quando  avvenne  lo  sbarco,  poiché  i  cannoni  delle  navi  avrebbero  potuto 
facilmente  battere  le  truppe  sulla  spiaggia  e  sulla  collina. 

Il  28  febbraio  la  spedizione  cilena,  forte  di  14S00  uomini,  divisi  in 
4  divisioni,  cominciò  a  Pisagua  rimbarco,  e  la  dimane  salpò  il  convoglio 
portando  le  .J  prime  divisioni.  Esso  era  composto  della  corazzata  Bian- 
co Bncalada,  di  11  vapori,  quattro  dei  quali  rimorchiavano  tre  navi 
a  vela  e  un  gran  pontone,  di  un  altro  vapore  che  rimorchiava  una  grande 
zattera  specie  di  molo  galleggiante  per  servire  allo  sbarco,  e  di  due 
torpediniere. 

L'ordine  del  convoglio  era  il  seguente  :  In  testa  la  corazzata,  poi  le 
torpediniere,  quindi  una  linea  di  fronte  di  ó  piroscafi,  poi  un'altra  linea 
di  fronte  di  -i  vapori  che  rimurchiavano  i  velieri  e  il  pontone  e  in  ser- 
ratila tre  piroscafi,  quello  di  mezzo  colla  zattera  a  rimurchio. 

Il  vapore  Ciacabuco^  che  sosteneva  il  blgcco  di  Pacocha,  venne  a 
raggiungere  il  convoglio. 

Dopo  *i4  ore  di  marcia  si  giungeva  sulla  rada  di  Ilo  e  si  pose  mano 
allo  sbarco. 

Come  abbiamo  accennato,  gli  alleati  avevano  abbandonato  la  città 
ma,  ciò  che  é  più  incomprensibile,  senza  prima  distruggere  o  guastare 
gli  elementi  atti  a  servire  al  nemico,  come  le  nozioni  più  elementari 
di  guerra  insegnano.  Lasciarono  intatto  un  solido  molo  in  ferro  di  fronte 
alla  città,  un*  eccellente  banchina,  con  grua  girante  a  vapore  che  riuscì 
utilissima  per  lo  sbarco  del  materiale  da  guerra.  Lasciarono  pure  in- 
tatto un  elevatore,  che  fornisce  la  città  di  acqua  dal  fiume  Ilo,  col  suo 
serbatoio,  acquedotto  e  pompa.  Tutto  il  materiale  fisso  e  rotabile  della 
ferrovia  era  in  ottimo  stato,  la  sola  precauzione  essendo  stata  di  togliere 
alle  4  locomotive  che  vi  si  trovavano  alcuni  pezzi  importanti.  La  fer- 
rovia di  Maquegua,  che  viene  a  far  capo  fin  sul  molo,  era  pure  intatta, 
mentre  sarebbe  stato  facile  tagliarla  per  più  settimane,  giacché  essa 
corre  lungo  scosceso  dirupo.  I  telegrafi  non  erano  stati  tagliati,  ma  solo 
tolti  via  gli  apparecchi,  che  L  cileni  sostituirono  tosto  con  apparecchi  di 
campagna.  In  pochi  giorni  tutto  potò  essere  rimesso  in  ordine. 

Fatti  di  Arica,  —  Nel  frattempo  seguitava  il  blocco  dì  Arica  per 
parte  del?  Huascar  e  della  corvetta  MagaUanes.  Nei  fascicoli  di  mag- 
gio e  giugno  abbiamo  parlato  dei  primi  combattimenti  avvenuti  fVa 
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queste  due  navi  e  i  forti,  e  coìV Angamos.  Ci  sia  lecito  aggiungervi  al- 
cuni dettagli  interessanti. 

Arica,  città  che  per  importanza  commerciale  viene  subito  dopo  il 
Callao,  è  discretamente  fortificata  per  poter  resistere  bene  ad  un  attacco 
dal  mare.  La  città,  povera  e  insignificante,  è  dominata  a  S.  W.  da  un 
morrò  isolato  e  scosceso  che  si  eleva  a  150  metri  sul  mare,  e  che  è  ar- 
mato di  10  cannoni  Armstrong  da  150  libbre.  A  nord^  Arica  è  difesa  da 
tre  batterie  in  terra  perfettamente  costruite,  e  armate  di  cannoni 
Armstrong  da  2  60  e  da  500  libbre,  che  dominano  bene  la  rada.  L*  ar- 
mamento totale  è  di  una  ventina  di  pezzi  La  difesa  mobile  ò  rappre- 
sentata dal  monitor  Manco  CapaCy  armato  di  2  cannoni  lisci  da  500  lib- 
bre e  dotato  di  una  velocità  di  a  miglia  e  di  una  torpediniera. 

Nel  primo  combattimento,  di  cui  narra  il  comandante  della  Gari- 
baldi (V.  Riv.  MaritL)  VHuascar  fu  colpito  da  un  proietto  poco  sopra 
al  galleggiamento  che  non  fece  avaria,  ma  più  tardi  un*  altra  granata 
a  percussione  trapassò  la  sua  corazza  e  scoppiando  neirinterno  presso 
uno  dei  pezzi,  mise  14  uomini  fuori  di  combattimento.  Quando  poi  cor- 
reva sopra  il  Manco  Capac  per  tagliargli  la  ritirata  e  investirlo,  sotto  il 
fuoco  stesso  delle  opere  di  terra,  la  sua  macchina  si  arrestò  improvvi- 
samente e  restò  20  minuti  senza  potere  agire,  lasciando  la  nave  immo- 
bile esposta  al  tiro  nemico.  Il  monitor  allora,  postosi  dritto  di  prora 
ad  essa,  perchè  i  cannoni  di  lei  non  potessero  colpirlo,  cominciò  a  ti- 
rarle contro  a  200  metri,  coi  suoi  cannoni  lisci  da  500  libb  i  cui  pro- 
ietti percuotevano  con  gran  ft'acasso  nel  bordo  nemico,  e  nello  stesso 
tempo  tentò  ammainare  una  lancia  per  portare  una  torpedine,  ma  il 
vivo  Aioco  di  moschetteria  e  delle  mitragliene  Gattling  dell*  Huascar 
lo  forzò  a  desistere  ed  anche  a  sgombrare  la  sua  coperta.  Foco  dopo  un 
proietto  del  monitor,  venendo  di  rimbalzo,  portò  via  T  albero  di  mez- 
zana e  la  bussola  normale  e  uccise  il  comandante  che  stava  ritto  sul 
ponte  di  comando;  la  testa  e  il  braccio  soli  rimasero  interi,  il  resto 
del  corpo  fu  disseminato  in  minuti  brani  sulla. coperta;  la  sciabola,  strap- 
pata non  si  sa  come,  rimase  ficcata  nel  legno;  il  libro  dei  segnali,  ap- 
peso vicino  a  lui,  fu  tagliato  in  due  come  da  una  sega  Un  timoniere 
che  stava  a  fianco  al  comandante  fu  leggermente  ferito  II  tenente  di 
bordo  prese  subito  il  comando  e  fece  rialzare  alla  maestra  la  bandiera  ca- 
duta Intanto  la  Magallanes  accorreva  in  sostegno  della  nave  compagna 
e  apriva  il  fuoco  sul  monitor  a  600  metri,  trovandosi  a  36oo  metri  dai 
forti  che  tiravano  senza  posa  e  la  colpirono  tre  volte.  Un  proietto 
penetrò  a  fior  d'acqua  e  feri  un  fuochista;  ima  granata  Parrot  da  70  lib. 
penetrò  airaltezza  del  corridore  senza  scoppiare  ;  una  terza  enti'ò  a  pò- 
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chi  decimetri  sul  bagnasciuga  senza  uccidere  nessuno  L*  Huascar,  che 
aveva  finalmente  potuto  rimettere  in  moto^  corse  di  nuovo  contro  il 
monitor  che  si  ritirava,  ma  dovette  tosto  rinunziare  ad  inseguirlo,  per 
cagione  del  fuoco  dei  forti,  avendo  ricevuto  tre  nuovi  proietti  :  uno  a 
poppa  a  dritta  al  di  sopra  del  bagnasciuga,  che  smosse  le  piastre  e 
ne  fece  saltare  i  perni  ;  un  altro  che  trapassò  l'albero  di  mezzana  a  IO  me- 
tri di  altezza  ;  un  terzo  che  recò  qualche  avaria  in  cucina.  Poco  dopo 
le  due  navi  riprendevano  l'ancoraggio.  VHuascar  aveva  tirato  nella 
giornata  '29  granate  comuni,  6  granate  Palli ser  da  25  cent.;  81  proietti 
da  40  libb.,  189  colpi  di  mitragliera  Hochtckiss,  6.355  colpi  di  fucile; 
la  Magallanes  24  granate  comuni  da  115,  7  granate  Palliser  da  115  lib, 
31  altre  granate  comuni,  e  3  granate  a  segmenti  da  70  libb.  ;  uno 
shrapnel  da  74  libb.  ;  una  granata  da  20  libb.  In  totale  i  cileni  ave- 
vano tirato  184  colpi  di  cannone,  mentre  si  stima  che  300  furono  i  colpi 
dei  peruviani  VHuascar  ebbe  8  morti  e  17  feriti:  la  corvetta  un  solo 
ferito.  I  peruviani  dichiararono  21  uomini  fuori  dì  combattimento  e  lo- 
darono ben  a  ragione  la  prode  condotta  del  Manco  Capac,  comandato 
dal  capitano  di  fregata  Lagomarsino. 

I  risultati  sfavorevoli  di  questo  combattimento  produssero  una  im- 
pressione penosa  sui  cileni,  e  una  maggiore  irritazione  contro  i  peru- 
viani, ciò  che  spiega  in  parte  il  carattere  sempre  più  spietato  che  da 
quel  tempo  andò  assumendo  la  guerra. 

II  secondo  attacco  fu  fatto  il  29  febbraio  (V.  i?i».  Mar.,  giugno  1^^80, 
p.  66yj,  cioè  due  giorni  dopo,  appena  giunse  VAngamos,  vapore  mer- 
cantile velocissimo  acquistato  di  recente  dal  governo  cileno  e  armato 
in  coperta  di  un  nuovo  cannone  Armstrong  a  retrocarica,  (1)  e  di  una  mi- 
traglieria  Hochtckiss.  Questo  vapore,  grazie  al  suo  cannone  a  cui  poteva 
dare  una  grande  elevazione,  prese  a  bersagliare  i  forti  e  la  città  a  7000  me- 
tri, sostenuto  daiìV  ffuascar,  posto  a  6000  metri  pure  armato  di  cannoni 
Armstrong  di  nuovo  modello.  I  forti  che  avevano  prima  cominciato  a 
rispondere  cessarono  tosto  il  fuoco,  poiché  i  loro  colpi  cadevano  corti. 
Dopo  3  ore  le  due  navi  avevano  tirato  circa  35  colpi  ciascuna  :  la  mag- 
gior parte  dei  proietti  erano  caduti  in  mezzo  alla  città,  ma  siccome 
quasi  tutte  le  case  ne  sono  in  adobes  (mattoni  cotti  al  sole)  con  tra- 
vature di  ferro,  non  erano  riusciti  ad  appiccare  l'incendio.  Verso  sera 
VHuascar  scorse  verso  la  sua  poppa  una  piccola  barca  a  vapore  di- 


(1)  Questo  cannone,  del  peso  di  11  Vj  tonnell.  e  lungo  m.  6,00,  è  da  20  coi. 
e  lancia  un  proietto  di  90  kg.,  munito  di  turavento  con  carica  di  42  kg. 
per  il  tiro  contro  corazze,  e  di  29  per  gli  altri  casi. 
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pinta  di  grigio,  che  si  avvicinava  silenziosa  senza  rispondere  alle  chia- 
mate delle  sentinelle.  Forzata  a  ritirarsi  da  un  vivo  fuoco  di  mitraglie- 
re, questa  barca  tornò  un*  ora  dopo  e  fu  ricevuta  nello  stesso  modo; 
tentò  un  terzo  attacco  nella  notte,  ma  pure  questo  andò  a  vuoto. 

Perdurò  il  bombardamento  per  circa  una  settimana,  durante  la 
quale  VAitgamos  sparò  circa  *20o  proietti  a  distanze  variabili  lira  550<) 
e  T'Jou  metri,  mentii  gli  abitanti  e  la  guarnigione  rimasero  al  riparo 
dietro  le  accidentalità  del  terreno,  ed  i  difensori  delle  batterie  a  mare 
nei  loro  trinceramenti,  inoperosi,  giacchò  era  inutile  far  fuoco  con  can- 
noni incapaci  di  lanciare  proietti  neppure  a  metà  della  distanza  che 
li  separava  dBÌVAngafnos.  I  danni,  sia  della  citti^  che  dei  porti«  non 
furono  molto  gravi,  molto  maggiori  però  quelli  colle  granate  che  coi 
proietti  massicci,  come  era  naturale.  I  proietti  non  facevano  che  sem- 
plici fori  e  rimbalzavano  a  gran  distanza  dalla  città,  senza  produrre 
la  rovina  delle  costruzioni  colpite.  Del  resto  la  lentezza  del  tiro  avrà 
certo  permesso  di  riparare  di  mano  in  mano  che  si  producevano  danni 
più  gravi. 

Il  17  marzo  ebbe  luogo  davanti  Arica  uno  dei  più  brillanti  fatti 
darmi  delle  forze  navali  peruviane  .1).  La  corvetta  rZ/iio/», proveniente 
dal  Callao  con  un  carico ^di  materiale  da  guerra  riuscì  airalba  di  detto 
giorno  a  forzare  il  blocco,  entrare  in  porto,  sbarcare  il  carico,  rinno- 
vare la  sua  provvista  di  carbone  e  far  ritorno  al  Callao,  tutto  ciò 
<lavanti  air  intera  squadra  cilena.  L*  azione  durò  per  circa  sei  ore.  Vi 
presero  parte  le  corazzate  Bianco  ed  Huascar  (le  navi  in  legno  rima- 
sero fuori  tiro  dei  forti),  le  quali  spararono  complessivamente  circa  loo 
proietti  di  vari  calibri,  avvicinandosi  fino  ad  800  metri  dal  piroscafo 
peruviano.  Questo,  validamente  sostenuto  dal  tiro  dei  forti,  non  riportò 
avaria  importante  e  nessun  tentativo  di  urto  col  rostro  fu  fatto  dai 
cileni.  I  quali  non  riuscirono  neppure  k  sorprendere  all'uscita  dalla 
rada  VCniony  la  quale,  grazie  alla  superiore  velocità  riuso!  a  sottrarsi 
navigando  la  costa  e  a  ridursi  incolume  al  Callao 

Il  :  0  marzo  riuscì  ai  peruviani  di  operare  con  buon  successo  una 
nuova  spedizione,  destinata  a  portare  soccorsi  di  armi  e  munizioni  al- 
l*esercito  del  sud,  eludendo  la  vigilanza  della  flotta  cilena.  Il  piroscafo 
Oroya.  uno  dei  vapori  mercantili  comprati  durante  la  guerra  dal  governo 
peruviano,  partiva  dal  Callao  la  mattina  del  HO  marzo  con  un  carico 
di  fucili,  mitragliere  e  munizioni  e  riusciva  sbarcarlo  presso  a  Arequipa. 


(1)  V.  Riv,  Mar.,  giugno  1880,  pag.  671. 
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Ciò  fatto  toccava  Tocopilla  dove  aUmpadroniva  d'una  barca  a  vapore 
cilena  e  ritornava  quindi  felicemente  al  Gallao- 

Ck)ntinuavano  intanto  per  terra  le  operazioni  (X)atro  Arica  ooUob- 
biettivo  di  isolarla  anziché  attaccarla  di  viva  forza. 

Nel  medesimo  tempo,  dopo  il  facile  sbarco  di  Paoocia,  le  truppe 
cilene  presero  ad  avanzarsi  verso  l'interno,  malgrado  le  enormi  difficoltà 
logistiche  incontrate  per  la  mancanza  di  buone  vie  e  pel  difetto  di 
acqua  II  19  marzo  la  vanguardia  cilena,  formata  di  4  battaglioni  di 
fanteria,  2  squadroni  di  cavalli  e  1^  cannoni,  risalendo  la  valle  deirilo 
in  cui  corre  la  ferrovia  che  viene  da  Pacocia,  pervenne  dopo  una  set- 
timana di  marcia  sulFAlto  della  Villa,  presso  Moquegua,  e  occupò 
questa  città,  abbandonata  senza  resistenza  dagli  alleati  che  si  ripiega* 
rono  con  2000  uomini  verso  Torata  sulla  forte  posizione  di  Los  Angeles, 
riputata  quasi  inespugnabile,  e  ivi  ai  trincerarono.  Padroni  di  Torata 
e  di  Los  Angeles ,  essi  rendevano  ancora  molto  precaria  la  spedizione 
nemica;  conservavano  libera  ritirata  per  Pano  e  Areqnipa  su  Monterò, 
e  sopratutto  permettevano  la  congiunzione  con  Tesercito  di  Tacna  delle 
truppe  nuovamente  raccolte  ad  Ica,  le  quali  avevano  già  cominciato  la 
loro  marcia  verso  il  sud. 

Compresi  deir  importanza  di  impatlronirsi  di  quella  posizione,  Tat- 
taccarono  il  22  maggio  arditamente  da  due  partì,  ed  essendo  riusbiti  a 
occupare  con  artiglieria,  malgrado  enormi  difficoltà,  un'altura  che  do- 
mina la  posizione,  e  che  gli  alleati  avevano  lasciata  sguernita  sulla  loro 
destra,  non  supponendola  accessibile,   conquistarono  Los  Angeles  alla 
punta  della  baionetta  dopo  una  sanguinosa  giornata,  cacciando  in  com- 
pleta disfatta  il  corpo  nemico.  Il  giorno  dopo  erano  padroni  di  Torata. 
Il  resto  dell'esercito  cileno  di  Pacocia,  assicurato  cosi  pel  momento 
il  suo  fianco,  prendeva  a  marciare  contro  Tacna,  si  impadroniva  suc- 
cessivamente di  Lacumba  e  di  Buenavista,  sconfiggendo  il  nemico.  Da 
Pisagua  un  altro  corpo  si  avanzava  contro  Tacna  Questa  città,  avendo 
ricevuto  un  rinforzo  di  2000  boliviani,  ed  essendo  provveduta  di  buona 
artiglieria,  era  pronta  a  una  forte  resistenza  :  anche  nella  speranza  di 
essere  soccorsa  da  un  corpo  di  7  ad  8  mila  uomini  raccolto  da  poco 
nel  nord,  il  quale,  dopo  ricevuti  7000  fucili  e  20  pezzi  di  campagna,  aveva 
iniziato  la  sua  marcia  il  30  marzo  verso  il  sud,  sotto  il  comando  del 
generale  Camperò. 

Con  tutto  ciò,  in  seguito  ad  una  gran  battaglia  presso  Tacna, 
vinta  dai  cileni,  questa  città  fu  presa  il  23  maggio,  dopo  un  san- 
guinoso combattimento,  rimanendo  nelle  mani  di  questi  8  cannoni,  e 
molti  prigionieri,  fra  i  quali,  dicesi,  il  generale  Daza,  presidente  della 
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Bolivia,  ferito  nello  scontro.  (1)  Si  portarono  poi  rapidamente  sopra  Arica 
il  3  giugno  per  impedire  all'ammiraglio  Monterò  di  raggiungere  Teser- 
ei to  peruviano  in  ritirata,  e  per  annientare  questo  ultimo  rifugio  del 
nemico  nelle  Provincie  meridionali  del  Perù.  La  città  fu   attaccata  da 
terra  e  da  mare  contemporaneamente  e  il  7  giugno,  dopo  un  accanito 
combattimento,  fu  presa.  Dei   1700  uomini  di  guarnigione  700  furono 
uccisi,  100  feriti,  500  andarono  prigionieri.  I  cileni  ebbero  dei  loro  130 
morti  e  200  feriti.  Nel  bombardamento  dei  forti  eseguito  dalle  navi  da 
guerra,  YAlmiranie  Cochrane  ricevette  da  un  portello  un  proietto  che 
uccise  26  uomini;  anche  la  Covadonga  ùx  più  volte  colpita.  Il  monitor 
Manco  CapaCy  vedoido  che  i  forti  cadevano  Tun  dopo  Taltro  in  potere 
del  nemico,  comprese  che  ogni  resistenza  sarebbe  inutile;  onde,  allon- 
tanatosi dalla  riva  fino  ad  un  fondo  di  25  metri  aperse  i  suoi  kingsioìis 
e  si  colò  a  picco.  Il  comandante  e  l'equipaggio,   imbarcatisi  nei  pali- 
schermi, si  r Freserò  al  trasporto  cileno  Itata,  dopoché  tutte  *  le  na?i 
neutrali  presenti  ebbero  successivamente  ricusato  di  accoglierli  a  bordo. 
La  barca  torpediniera  peruviana  che  trovavasi  col  monitor,  sfuggì  a 
tutta  velocità  verso  il  nord.  Le  dio  caccia  VAlmirante  Cochrane  fino 
alla  foce  del  fiume  Diaz,  poi  il  trasporto  Loa  seguitò  la  caccia.  Al  Capo 
Gole  la  torpediniera  si  gettò  sulla  costa:  il  suo  equipaggio  la  fece  sal- 
tare con  dinamite,  e  fli  poi  fatto  prigioniero  da  un  distaccamento  nemico. 
Padroni  di  Arica,  e  disfatto  interamente  nel  sud  il  nemico,  i  cileni 
si  diedero  attivamente  a  raccogliere  forze  in  quella  città,  per  preparare 
una  spedizione  contro  Lima,  ultimo  rifugio  della  difesa.  Secondo  le 
ultime  notizie  sarebbero  ormai  stati  radunati  70  bastimenti  in  Arica 
per  trasportare  la  spedizione.  Questa  per  assicurare  l'esito  della  spedi- 
zione, si  comporrebbe  di   4  divisioni  ciascuna  di  6  a  7  mila  uomini, 
compresi  500  cavalieri  e  25  cannoni.  Una  riserva  di   10   mila  uomini 
dovrà  attendere  a  Tacna  gli  avvenimenti. 

Fatti  del  Callao.  —  Le  forze  navali  cilene,  padrone  del  mare,  non 
avevano  ormai  nulla  di  meglio  da  fare  che  stringere  di  blocco  il  porto 
di  Callao,  onde  ferire  nel  cuore  il  commercio  marittimo  peruviano,  ed 
affamare  la  vicina  capitale,  preparandone  la  resa.  Ed  a  ciò  si  accinse. 
Prima  però  di  riassumere  gli   avvenimenti  che  ebbero  luogo  finora  in 


(1)  Il  generale  Daza  fu  in  seguito  a  ciò  condannato  dal  suo  governo 
alla  degradazione  e  alla  perdita  di  tutti  i  diritti  civili,  per  taccia  di  viltà 
e  di  tradimento  alla  patria. 
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quella  rada,  sia  lecito  premettere  alcune  informazioni  sommarie  sopra 
il  pòrto  di  Gallao  e  sulla  capitale. 

Il  Gallao  è  il  porto  di  Lima  (1)  come  Livorno  è  quello  di  Pisa,  il  Pireo 
quello  di  Atene.  La  sua  estesa  e  comoda  baia  forma  un  ottimo  anco- 
raggio, protetta  come  ò  dai  venti  prevalenti  del  2*  e  ó*  quadrante  dalla 
montagnosa  e  brulla  isola  di  S.  Lorenzo  che,  giacendo  in  direzione  di 
maestro-scirocco  per  una  lunghezza  di  miglia  4  e  mezzo,  le  fa  da  ante- 
murale, e  dalla  4uDga  e  bassa  lingua  di  terra  chiamata  Punta  del  Caìlao 
che  si  protende  in  mare  verso  libeccio,  normalmente  airisola,  rimanendo 
fì*a  entrambe  un  braccio  di  mare  di  circa  '2  miglia  e  mezzo,  occupato 
in  gran  parte  da  banchi  Questi  banchi,  che  formano  il  prolungamento 
subacqueo  della  punta  stessa,  contribuiscono  anch*essi  a  rompere  Tim- 
X>eto  del  mare  da  scirocco,  non  lasciando  che  un  hoqueron  o  passo  di 
mezzo  miglio,  rasente  alFisola,  e  navigabile  dalle  sole  navi  di  moderata 
pescagione.  Da  tramontana  la  rada  ò  interamente  aperta,  ma  rarissimi 
sono  da  quel  Iato  i  venti  violenti  e  il  grosso  mare.  La  costa  di  terra- 
ferma ò  bassa  e  riarsa  per  un  buon  tratto  neirinterno,  ed  al  nord 
della  Punta  è  difesa  da  banchi,  estendentisi  Ano  anche  a  più  di  un  mi- 
glio da  terra,  dovuti  in  parte  alle  acque  del  Rio  Rimac  che  sbocca  a 
circa  2  miglia  e  mezzo  più  a  tramontana  della  Punta  stessa. 

La  città  di  Gallao  sorge  alla  radice  della  Punta  dalla  parte  nord, 
ed  ha  un  piccolo  porto  difeso  da  un  molo.  È  formata  di  mucchi  di 
case  basse,  per  lo  più  costrutte  di  fango,  e  1  abitate  da  una  popolazione 
meticcia  di  circa  30  mila  anime  II  suo  maggior  commercio  di  esporta- 
zione è,  come  ognun  sa,  il  guano,  e  vi  fanno  capo  quattro  grandi  li- 
nee di  navigazione  a  vapore 

Le  opere  erette  a  difendere  il  Gallao  consistono  in  parecchie  bat- 
terie e  fortini  di  costa,  ed  in  una  vecchia  fortezza  bastionata  ora  in 
parte  smantellata  e  disarmata  e  ridotta  a  servire  come  ufficio  di  dogana. 
Questa  fortezza  è  nota  nella  storia  della  dominazione  spagnuola  e  della 
guerra  d*indipendenza  e  fu  lungo  tempo  celebrata  come  la  chiave  del 
Perù,  considerandosi  chi  ne  era  in  possesso  come  padrone  del  paese  ;  poi- 
ché in  quella  regione,  a  quei  tempi  ancora  inospitale  ed  impervia,  chiu- 
deva a  chi  veniva  dal  mare  l'unico  accesso  alla  capitale.  Nel  1820  il 
famoso  ammiraglio  Gochrane  cercò  a  lungo  invano  di  impadronirsene, 
sebbene  catturasse  sotto  il  tiro  dei  suoi  forti  la  fregata  spagnuola  Esme- 
ralda,  attaccandola  con  14  palischermi;  impresa,  la  quale,  terminando 

(1)  Il  nome  di  Callao  proviene  dalln  qualità  del  fondo  presso  quel 
porto,  che  è  di  ghiaia  e  ciottoli^  in  spagnuolo  calino, 

46 
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di  distruggere  la  potenza  navale  spagnuola  nel  Pacifico,  oontribal  molto 
alla  conquista  della  indipendenza.  Nel  1R35  il  presidente  della  repub- 
blica peruviana,  secondo  quanto  asserisce  il  comandante  del  Beagle^ 
vendette  tutti  i  cannoni  del  forte,  colla  scusa  che  egli  non  aveva  alcun 
ufiQciale  cui  potesse  affidare  il  comando  di  una  fortezza  tanto  importante. 
È  vero  che  egli  stesso  era  stato  portato  al  potere  da  un  pronuncia^ 
mieniOy  mentre  ne  teneva  il  comando,  e  forse  temeva  che  il  suo  esem- 
pio fosse  seguito  dal  successore.  Ciò  non  tolse  però  clie  prima  del  ter- 
mine di  pochi  mesi  un  altro  pronunciamiento  gli  strappasse  la  presi- 
denza e  la  vita.  Nel  1^66,  quando  il  Cailao  fu  attaccato  dalla  flotta  spa- 
gnuola, si  riarmò  in  fretta  il  forte  con  pochi  cannoni,  ma  ora  si  trova 
di  nuovo  disarmato. 

Le  batterie  poste  lungo  la  costa  dalla  parte  nord  della  Punta  sono 
le  seguenti: 

1.  Batteria  Independencia  o  Pacocha,  in  sabbia,  con  due  Rodman 
lisci  da  :i8  cm. 

2.  Torre  corazzata  girante  Junin,  con  2  Armstrong  da  25  centi- 
metri, manovrata  a  mano. 

3.  Batteria  Pichincha,  2  Black  ley  da  300  libbre. 

4.  Batteria  Ayacucho,  di  pietra  j   \  Kiei^dfsS^ib. 

5.  Torre  Manco  Capac,  di  pietra  j  },  gfiiejVa'òZ'lb. 

6.  Batteria  S.  Rosa,  G  cannoni  Blackley. 
1.  Batterla  Maipù. 

8.  Batteria  Chacabuco. 

9.  T.  Merced,  corazzata  e  girante  con  2  Armstrong  da  25  centim., 
manovrata  a  mano. 

10.  Batteria  Abào,  4  cannoni  da  20,  lisci. 

11.  Batteria  Cepita  o  della  Punta,  2  cannoni  da  20,  lisci. 

Altre  due  batterie  difendono  Tapproccio  sulla  costa  sud  della  Punta, 
d'onde  si  può  prendere  la  città  di  rovescio. 

Il  27  maggio  fu  stabilita  una  nuova  batteria  sulPestremità  meri- 
dionale del  molo,  armata  di  un  cannone  liscio  da  23  cm.e  da  un  Armstrong 
da  25  cm.  È  stata  chiamata  Batteria  del  i7  marzo  in  memoria  del 
giorno  in  cui  V  Union  forzò  il  blocco  di  Anca. 

Il  Cailao  è  collegato  con  la  città  di  Lima  da  una  via  carrozzabile 
e  da  una  ferrovia  di  12  chilometri  con  telegrafo,  la  quale  percorre  una 
pianura  a  leggerissima  pendenza  e  nuda  di  coltivazione  tranne  che  nei 
dintorni  della  capitale  Questa  pianura  ò  seminata  qua  e  là  di  piccole 
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altare  coniche  isolate,  che  sembrano  essere  fortificazioni  o  tumuli  degli 
antichi  indigeni.  Un*  altra  via  da  Callao  conduce  a  Magdalena,  villaggio 
a  un  paio  di  miglia  a  sud  da  Lima,  e  prima  stazione  della  ferrovia  che 
unisce  Lima  col  piccolo  villaggio  marittimo  di  Ghorrillos  (14  chilo- 
metri). La  ferrovia  da  Lima  al  Callao  fa  capo  vicino  alla  testa  del  molo, 
rendendo  cosi  facile  rimbarco  e  sbarco  delle  merci.  Il  tempo  impiegato 
per  recarsi  dal  porto  alla  capitale  ò  di  25  minuti 

La  città  di  Lima  è  posta  anch'essa  quasi  in  piano,  a  pendenza  dol- 
cissima verso  il  mare,  ed  ò  di  un'  altezza  di  m  IH2  sul  livello  di  questo 
in  un  terreno  ubertoso.  È  sulla  sponda  del  dumicello  Rimac  e  circondata 
da  una  cinta  bastionata.  Un  ponte  sul  fiume  la  unisce  con  un  piccolo  sob- 
borgo sulla  riva  destra.  Le  case  sono  basse,  le  vie  mal  tenute,  le  chiese  in 
grandissimo  numero,  una  università  e  parecchi  collegi.  Vi  sono  alcune 
manifatture,  e  il  suo  commercio  di  esportazione  dei  prodotti  delle  mine 
e  della  coltivazione  del  paese  si  fa  quasi  tutto  per  il  porto  di  Callao.  Il 
numero  degli  abitanti  è  di  circa  150  mila,  fra  cui  molti  chinesi  coolies 
e  la  massima  parte  meticci. 

A  Lima  fanno  capo  tre  ferrovie,  le  quali  la  collegano  con  diverse 
piccole  città  marittime:  quella  citata  del  Callao  {ì'2  chil),  quella  di 
Chorrilos,  la  Falera  dei  Limegni,  per  i  suoi  bagni  (14  chilom.),  quella  di 
Chancay  (6'>  chilom.)  e  quella  di  Fisco  (233  chilometri). 

Il  in  aprile  alPalba  la  squadra  cilena,  composta  del  Bianco,  Huascar, 
AngamoSy  Pilocomayo,  .^atias-Corvino^  e  di  due  torpediniere,  si  pre- 
sentava davanti  al  Callao,  e  notificava  subito  il  blocco  alle  autorità 
peruviane,  lasciando  8  giorni  di  tempo  alle  navi  neutrali  presenti  in 
rada  perchè  potessero  terminare  il  loro  sbarco  o  imbarco  e  lasciare  il 
porto.  Egli  estendeva  poi,  dietro  rimostranze  del  corpo  consolare,  questo 
tempo  fino  a  lo  giorni.  La  comparsa  della  squadra  di  blocco  produsse 
una  profonda  impressione  a  Lima,  ove  stava  per  accrescere  la  scarsezza 
dei  viveri,  riducendo  la  capitale  e  le  città  circonvicine  alle  sole  risorse 
della  valle  di  Rimac,  e  il  timore  della  carestia  spinse  il  governo  a  fiia- 
sare  il  prezzo  delle  derrate  alimentari. 

AI  Callao  gii  abitanti  cominciarono  ad  emigrare  in  massa  a  Lima 
portandosi  via  masserizie  e  oggetti  preziosi.  La  piazza  prese  tutti  i 
provvedimenti  di  difesa,  e  i  forti  furono  messi  in  istato  di  aprire  im- 
mediatamente il  fuoco. 

Il  giorno  stesso  delParrivo  della  squadra,  trovandosi  in  rada  le 
navi  peruviane  Union,  corvetta,  Rimac,  Chalaco  e  Oroya  trasporti,  e 
il  monitor  Atahualca,  simile  al  Manco  Capac,  i  cileni  tentaix)no  di 
far  saltare  Y Union,  mediante  una  torpediniera.  Questa  si  avvicinò  alla 
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corvetta,  ma  fti  arrestata  da  una  cintura  di  travi  galleggianti,  di  cui 
la  nave  erasi  circondata  a  *20  metri  circa  di  distanza  e  la  sua  torpedine 
ad  asta  scoppiò  Tosto  V  Unione  il  CAatoco  e  T  Oroj/a  aprirono  un  vivo 
fuoco  di  moschetteria  sulla  barca,  la  quale  riuscì  tuttavia  a  ridursi  in 
salvo  senza  avarìa,  ma  anche  senza  poter  ritentare  1  attac(X),  poiché 
Taltra  sua  torpedine  era  scoppiata  investendo  una  boa.  A  questa  cin- 
tura galleggiante  dovette  V  Union  la  sua  salvezza,  perchò  prima  del- 
Tesplosione  nessun  colpo  era  stato  ancora  tirato  contro  la  barca  cilena. 
Tenendo  conto  che  questa  fu  scorta  solo  quando  non  era  più  che  a  un 
centinaio  di  metri  dalla  corvetta,  sembra  che,  se  fosse  stata  armata  di 
siluri  semoventi,  anziché  di  torpedini  ad  asta,  sarebbe  molto  probabil- 
mente riuscita  nel  suo  intento 

Le  navi  peruviane,  dopo  questo  attacco,  cambiarono  ancoraggio  e 
si  posero  dietro  il  molo.  Vi  si  trovano  quindi  V  Union,  i  trasporti  Tali- 
smani Bimac,  Linana  e  Oroya  e  il  monitor  Atahualca. 

Spirata  il  giorno  20  la  tregua  accordata,  il  '21  ebbero  luogo  i  primi 
atti  di  ostilità  contro  il  porto,  le  navi  Huascar^  Pìlocomayo  e  Angamos 
tirando  i  chi  leni  contro  le  navi  peruviano  riparate  dietro  al  molo  ;  ma 
tenendosi  fuori  tiro  delle  opere,  cioè  a  circa  ÓOOO  o  (>ooo  metri,  coi 
soli  pezzi  a  ratrocarica  sistemati  in  coperta  Le  navi  peruviane  e  i  forti 
risposero,  ma  senza  effetto,  i  loro  proietti  cadendo  corti.  Tenuto  conto 
della  grande  distanza,  il  tiro  degli  attaccanti  Va  abbastanza  preciso,  ma 
i  danni  recati  alle  navi  furono  pochi  Questo  attacco  prudente  pare 
dimostrare  che  se  V  ammiraglio  cileno  Galvarino  Riveros  era  desideroso 
di  privare  il  nemico  delle  navi  rapide  come  V  Union  e  VOroya,  che  gli 
procuravano  tanta  facilità  di  mobilitazione,  pure  non  vi  dava  impor- 
tanza sufficiente  per  esporre  le  proprie. 

I  risultati  ottenuti,  sia  in  tale  attacco  che  in  quelli  simili  preceden- 
temente tentati  dai  cileni  contro  Arica,  dimostrano  che  un  attacco  d'ar- 
tiglieria a  grandi  distanze  contro  punti  fortificati  se  può  essere  com- 
piuto senza  pericolo  alcuno  per  parte  di  una  forza  navale,  non  dà  x)erò 
generalmente  risultati  importanti  se  questa  forza  non  può  eseguire  un 
tiro  rapido,  ossia  non  dispone  di  un  preponderante  armamento  siste- 
mato in  modo  da  potere  utilizzare  completamente  le  grandi  gettate 
delle  moderne  artiglierie 

La  squadra  di  blocco  di  giorno  stava  per  solito  ali"  ancoraggio, 
presflo  alla  punta  NO.  dell'  isola  di  S.  Lorenzo,  situato  distante  circa 
cinque  miglia  dal  Callao,  una  sola  nave  a  turno  rimanendo  Aiori  in 
moto.  La  notte  invece  tutta  la  squadra  lasciava  V  ancoraggio  e  rima- 
neva sotto  vapore  per  timore  dblle  torpedini  nemiche.  Le  torpediniere 
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cilene  riuscirono  molto  utili  ad  impedire  che  le  navi  peruviane,  spe- 
cialmente di  notte,  potessero  sfuggire,  ciò  che  non  si  sarebbe  potuto 
certamente  ottenere  colla  sola  squadra  stante  la  grande  larghezza  della 
rada  del  Callao  Queste  velocissime  e  quasi  invisibili  barche  si  tenevano 
impunemente  ad  un  miglio  dairarsenale  e  da  questa  posizione,  oltre  al 
potere  opporsi  esse  stesse  facilmente  a  qualunque  tentativo  di  fuga  dalle 
navi  nemiche,  potevano  segnalarlo  in  tempo  utile  alle  corazzate.  VHua- 
scar  e  il  Bianco  Encalada  erano  entrambi  provveduti  di  luce  elettrica, 
la  quale  non  fu  però  molto  utile  perchè  di  debole  forza. 

Il  giorno  successivo  ebbe  luogo  un  secondo  attacco  per  parte  di 
queste  barche  torpediniere  contro  le  navi  peruviane.  Esse  avvicinandosi 
alla  darsena  incontrarono  dapprima  una  barca  a  vapore  di  ronda  che 
riuscirono  ad  ingannare  con  segnali  d*intelligenza,  ma  furono  poco  dopo 
scoperte,  non  avendo  saputo  rispondere  alla  parola  d  ordine  e  alle  in- 
timazioni del  monitor  Atahualca^  ormeggiato  più  in  fuori  di  tutti;  co- 
minciò allora  da  tutti  i  legni  peruviani  un  vivissimo  Aioqo  di  moschet- 
teria  e  di  mitragliere  davanti  al  quale  le  barche  assai itrici  si  ritirarono. 
Una  di  queste,  giunta  al  largo,  sMmbattò  nuovamente  nella  barca  di  ronda 
colla  quale  combattè  bordo  a  bordo  per  qualche  tempo,  ma  senza  ri- 
sultato, ritirandosi  dopo  aver  fatto  esplodere  una  torpedine  che,  non 
essendo  scoppiata  alla  distanza  opportuna,  non  ebbe  effetto. 

Pare  che  in  questo  fatto  d*armi  i  peruviani  abbiano  avuto  un  discreto 
numero  di  morti  e  di  feriti.  È  assai  probabile  però  che  la  maggior 
parte  di  queste  perdite  siano  state  cagionate  dalla  cattiva  direzione  del 
fuoco  dei  peruviani  stessi,  anziché  dalle  imbarcazioni  cilene  troppo 
scarsamente  equipaggiate. 

La  squadra  bloccante,  quantunque  quasi  costantemente  della  forza  di 
C  0  7  navi,  non  intraprese  nessuna  operazione  di  qualche  importanza  du- 
rante il  mese  di  maggio;  i  peruviani  d'altra  parte  non  tentarono  mai 
di  aggredire  i  cileni  con  torpediniere,  sia  perchè  non  possedono  nessuna 
barca  di  sufficiente  velocità  per  tentare  un  colpo  ardito,  sia  perchè  le 
navi  cilene  si  mantenevano  sulla  macchina  od  ancorate  a  gi'an  distanza 
e  in  modo  da  essere  pronte  a  mettere  in  moto  al  primo  segnale  di  all'arme. 

I  peruviani  affondarono  torpedini  fisse  in  alcuni  punti  della  nula; 
pare  però  che  simili  armi  ad  accensione  chimica  fossero  molto  male 
stabilite,  perchè  i  cileni  ne  raccolsero  alcune  assai  lontano  dai  punti 
nei  quali  erano  state  affondate.  I  peruviani  possedevano  pure  dei  siluri 
Lay,  ma  pare  non  abbiano  mai  tentato  di  servirsene. 

II  giorno  10  maggio  tutta  la  squadra,  rinforzata  dair  O'Higginsf 
apri  il  Aioco  contro  le  fortiOcazioni.  Il  bombardamento  si  svolse  nel 
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modo  seguente:  ali*  1,30  p.  m.  la  squadra  cilena,  lasciato  ranooraggio 
dell'isola  di  S.Lorenzo,  s'avanzò  a  traverso  della  rada.  VHvuiscar^  ca- 
pofila, aprì  il  fuoco  a  500u  metri  tanto  eoi  cannoni  di  coperta  da  70 
libbre  Armstrong,  quanto  con  quelli  della  torre  da  '^oo  libbre.  La  bat- 
teria della  Punta  rispose  subito,  ma  i  suoi  proietti  non  raggiungevano 
il  monitor  cileno.  Poco  dopo  apri  il  fuoco  la  cannoniera  POùcomayo 
contro  la  batteria  della  Punta,  anch*  essa  stando  fuori  portata  dal  tiro 
nemico  e  sempre  cambiando  posizione.  Entrò  terzo  in  linea  il  trasporto 
Amazonas  il  quale,  grazie  alla  grande  portata  del  suo  unico  cannone, 
si  mantenne  fermo  molto  fuori  della  portata  del  tiro  nemico 

Tutte  le  batterie  e  le  navi  peruviane  cominciarono  allora  il  ftaoeo 
tirando  di  preferenza  suìYBtiascar  il  quale  era  più  vicino  di  tutti  alla 
costa.  Verso  le  due  il  Bianco  Encalada  si  spinse  fino  a  3uoo  metri 
dalla  batteria  della  Punta,  ma  il  suo  tiro  non  avendo  alcun  effetto  nep- 
pure a  questa  distanza  e  varii  proietti  da  20  pollici  essendogli  andati 
a  cadere  molto  vicini,  questa  nave  si  ritirò  definitivamente  dairaziono 
cessando  il  fuoco.  Verso  le  3  T  Huascar,  il  quale,  dopo  la  ritirata  del 
Bianco  e  per  essere  dentro  la  zona  battuta  dalle  artiglierie  della  costa, 
era  diventato  il  loro  unico  bersaglio,  si  spinse  a  tutta  forza  nella  di- 
rezione del  molo  e  quando  fu  dentro  1  kk)  metri  fece  una  scarica  colle 
mitraglierie  Oatling,  ritirandosi  quindi  nuovamente  a  tutta  forza  verso 
il  largo.  Tale  manovra  fu  ripetuta  varie  volte  dall' iTuascar,  il  quale 
cambiava  così  continuamente  e  rapidamente  la  sua  distanza  dal  nemico 
cui  presentava  quasi  sempre  la  prua  o  la  poppa.  La  base  del  fumaiuolo 
e  della  torre  del  monitor  era  circondata  da  sficcbi  di  carbone.  Verso 
la  fine  deirazione  questa  stessa  nave  venne  colpita  da  un  proietto  ne- 
mico senza  però  riportare  danni  di  rilievo  Alle  4  e  tre  quarti,  dietro 
segnale  fatto  dal  Manco  Encalada,  le  navi  cilene  cessarono  il  fuoco 
il  quale  aveva  durato  circa  tre  ore: 

L'  Huascar  in  tre  ore  e  sei  minuti  sparò  122  colpi,  ossia  circa 
un  colpo  ogni  minuto  e  mezzo. 

La  niocomayo  tirò  106  colpi,  ossia  un  colpo  ogni  2  minuti  e  3/4. 

V Amazonas  44  colpi,  ossia  circa  un  colpo  ogni  5  minuti  e  4/o. 

L'Angamos  in  tre  ore  fece  29  colpi,  ossia  un  colpo  ogni  10  minuti. 

Il  Bianco  in  mezz'ora  8  colpi. 

Complessivamente  la  squadra  sparò  309  colpi,  ossia  impiegò  circa 
62  secondi  per  colpo 

Contemporaneamente  la  corvetta  O'Higgins  attaccava  verso  il  Sud 
le  batterie  da  quella  parte  della  Punta.  Durante  tre  ore  di  fiioco  essa 
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tirò  76  colpi  alla  distanza  di  circa  5000  metri.  Questo  attacco  ebbe  per 
unico  risaltato  la  morte  di  otto  persone. 

Questo  cannoneggiamento  non  ebbe  risultati  d'importanza  alFinfùori 
di  qualche  guasto  in  città  e  sulle  navi  peruviane  le  quali  non  furono 
però  mai  colpite  alla  linea  d'acqua  essendo  protette  dal  molo  delia  dar« 
sena.  Quasi  tutti  i  proietti  cileni  diretti  alla  città  andarono  a  cadere 
nelle  strade,  alcune  case  ftirono  colpite,  ma  senza  gravi  conseguenze. 
Una  barca  mercantile  fu  mandata  a  picco  e  fatte  saltare  due  torpedini 
messe  a  posto  dai  peruviani 

In  tutto  dal  lato  dei  peruviani  vi  furono  20  morti  e  70  od  80  feriti. 
Una  gran  parte  della  popolazione  si  era  allontanata  da  Lima.  Secondo 
fonti  cilene  la  squadra  tirò  412  proietti  in  tutto. 

Da  parte  dei  peruviani  fUrono  lanciati  n.  151  colpi.  Tre  colpirono 
VBuascar  a  2000  metri  senza  fargli  danno 

Questo  bombardamento,  il  quale  si  risolvette  in  un  inutile  spreco 
di  munizioni  dalle  due  parti,  confermò  in  primo  luogo  T  osservazione 
fatta  precedentemente  a  proposito  del  primo  bombardamento  del  ^2 
aprile  ed  inoltre  dimostrò  la  grande  superiorità  nel  tiro  a  grande  di- 
stanza delle  navi  rispetto  alle  fortificazioni  di  costa.  Secondo  le  infor- 
mazioni deir  Army  and  Navy  Journal^  solo  il  2  per  cento  dei  proietti 
cileni  caddero  in  acqua  senza  raggiungere  un  bersaglio  più  o  meno  utile, 
mentre  dei  proietti  peruviani  due  o  tre  soli  colpirono  le  navi  cilene. 

Il  giorno  11  la  squadra  cilena  estese  il  blocco  ed  interruppe  la 
ferrovia  Chaucay-Limay  talché  Tapprovviglonamento  di  Lima  da  parto 
di  mare  rimase  completamente  impedito.  Questa  città  pare  sia  abbon- 
dantemente provvista  di  viveri,  ma  a  causa  delle  difficoltà  di  approvvi- 
gionamento e  dei  decreti  del  dittatore,  i  quali  col  voler  limitare  il  costo 
dei  viveri  producono  la  scomparsa  di  quelli  esistenti  e  scoraggiano  la 
speculazione  dei  provveditori,  sono  a  prevedersi  torbidi  se  il  blocco  do- 
vesse prolungarsi  molto. 

Il  24  maggio  ebbe  luogo  uno  scontro  fra  una  torpediniera  cilena 
ed  una  barca  a  vapore  peruviana  di  ronda,  in  seguito  al  quale  tutte  e 
due  andarono  a  fontio  ;  vi  Airone  morti  e  feriti  da  ambo  le  parU  La 
barca  peruviana  era  senza  coperta,  a  doppia  elica,  ed  aveva  apparte- 
nuto alla  fregata  Independenciay  distrutta  ad  Iqulque  sul  principio 
della  guerra.  Essa  portava  sulla  prora  una  mitragliera  Gardner  e  sulla 
poppa  un  cannoncino  di  5  centim.,  V  equipaggio  era  di  lo  uominL  La 
torpediniera  cilena,  lunga  26  metri,  era  di  nuovo  modello,  costruita  da 
Yarrow,  filava  18  nodi  e  portava  tre  torpedini  ad  asta,  una  a  prua  e 
due  sui  fianchi.  Queste  torpedini  erano  elettriche,  ma  non  automatiche 
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e  naturalmente  prima  di  farle  esplodere  bisognava  dar  fuori  le  loro 
aste  affinchè  Tesplosione  avesse  luogo  alla  profondità  conveniente  e  alla 
voluta  distanza  dal  bordo,  manovra  la  quale  non  sempre  riusciva  bene 
per  le  torpedini  di  fianco.  Ora  nella  notte  del  24  le  due  barche  si  tiXK 
yavano  da  prima  situate  da  una  parte  e  dairaltra  di  un  gran  dock 
galleggiante  ancorato  alla  foce  del  Rimac  a  circa  20oo  metri  da 
terra,  che  le  nascondeva  1*  una  ali*  altra  Messesi  In  moto  si  scon- 
trarono inaspettatamente,  e  la  peruviana  voltò  di  presente  per  rifa- 
giarsi  nel  porto,  da  cui  si  trovava  allora  a  :)  o  4  chilometri  La  torpedi* 
niera  dio  subito  caccia  e  messa  fuori  la  sua  torpedine  prodiera  la  fece 
esplodere  sotto  la  poppa  della  barca  nemica.  Ma  nello  stesso  tempo  la 
torpediniera  stessa  cominciava  ad  afifondarsi  perchò  i* esplosione  le  aveva 
empito  d'acqua  lo  scompartimento  prodiero.  Si  diresse  allora  verso  un 
pontone,  ma  giungendo  contro  il  bordo,  colò  a  picco  ed  un  solo  uomo 
riuscì  a  salvarsi. 

Secondo  il  rapporto  cileno  la  torpediniera  era  stata  avariata  in 
primo  luogo  per  effetto  della  grande  velocità  con  cui  correva  al  mo- 
mento dell'urto  e  in  secondo  luogo  perchò  Tasta  non  aveva  potuto  essere 
spinta  abbastanza  in  fhori.  Si  era  pure  supposto  da  principio  che  l'ava- 
ria fosse  stata  prodotta  da  una  delle  torpedini  di  fianco,  la  cui  esplo- 
sione sarebbe  avvenuta  per  l'urto  delle  due  barche,  mentre  per  la  dif- 
ficoltà del  maneggio  dell'asta  la  torpedine  non  erasi  ancora  staccata  dal 
bordo  e  nella  confusione  si  chiuse  il  circuito  elettrico  che  doveva  deter- 
minare l'esplosione  mentre  essa  era  tuttora  fUori  acqua  e  quasi  in  con- 
tatto col  bordo.  L'esplosione  avvenuta  in  tali  condizioni  avrebbe  sfondato 
naturalmente  il  sottile  fasciame  d'acciaio  della  torpediniera,  ed  avendo 
avuto  luogo  fuori  dacqua  la  vampa  avrebbe  comunicato  il  fuoco  ad  un 
deposito  di  cariche  per  cannoncini  cije  la  barca  peruviana  aveva  di  poppa, 
talchò  anche  questa  fii  sfondata  e  andò  a  picco. 

1  peruviani  riferiscono  invece  che  essi  si  occupavano  a  mettere  a  po- 
sto una  torpedine  e  che,  vedendosi  inseguiti  da  vicino,  la  gettarono  in  mare, 
onde  il  suo  scoppio  affondò  le  due  barche.  In  un  altro  rapporto  è  detto 
che  l'ufficiale  che  comandava  la  barca  peruviana  afi^errò  una  pistola 
al  momento  che  questa  barca  si  affondava  e  sparò  un  colpo  contro  una 
torpedine  del  nemico,  che  scoppiando  fece  affondare  la  torpediniera.  Un 
altro  palischermo  cileno  giunse  sul  luogo  del  combattimento  dopo  lo 
scoppio  e  salvò  "  uomini  della  barca  peruviana;  gli  altri  tre,  cioò,  il 
dottore,  il  padrone  e  il  sottotenente,  annegarono.  Tra  i  prigionieri  un 
solo  era  ferito,  il  comandante,  che  aveva  la  spalla  fhitturata  e  il  viso 
fortemente  bruciato. 
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I  peruviani  tentarono  a  più  riprese  di  ricuperare  le  barche  affon- 
date, ma  inutilmente,  giaochò  i  cileni  coi  fuoco  delle  loro  navi  manda- 
rono sempre  a  vuoto  tali  tentativi,  i  quali  diedero  cosi  più  d*una  volta 
occasione  a  combattimenti  generali  d'artiglieria  fira  la  squadra  bloccante 
ed  1  forti. 

II  3  luglio  ebbe  luogo  al  Gallao  r>ffondamento  del  piroscafo  Loa 
per  mezzo  di  una  torpedine  nascosta  nella  stiva  di  un  battello  carico  di 
fì*utta  e  legumi  il  quale  era  stato  lasciato  in  deriva  dai  peruviani  sulla 
rada  La  torpedine  esplose  automaticamente  producendo  Tistantaneo  af- 
fondamento del  Loa  nel  momento  in  cui  il  battello  essendo  accostato  al 
bordo  del  piroscafo  era  stato  trasbordato  su  questo  il  carico  di  frutta 
e  legumi  soprastante  alla  torpedine,  e  la  cui  presenza  aveva  ingan- 
nato i  cileni.  Pare  che  questo  carico  oltre  al  nascondere  la  torpe- 
dine stessa  servisse  a  mantenere  disarmato  il  congegno  d*  accensione  il 
quale  funzionò  non  appena  fu  libero  da  ogni  ostacolo.  (Maggiori  parti- 
colari su  questo  episodio  si  trovano  nel  fascicolo  di  settembre  della  Rivi- 
sta Marittima). 

Il  12  settembre  veniva  pure,  nel  porto  di  Chaucay,  affondata  da  una 
torpedine  la  cannoniera  (^ovadonga^  la  quale,  come  è  noto,  era  stata 
catturata  sugli  spagnuoli  nel  1805  dalla  corvetta  cilena  Esmeralda^ 
ed  era  in  questa  guerra  riuscita  a  sAiggire  ad  Iquique  ali*  inseguimento 
della  corazzata  Independencia,  quando  VHiiascar  mandò  a  picco  VEsme- 
ralda.  (1) 

Il  capitano  di  vascello  Morin,  comandante  della  Garibaldi^  cosi  rac- 
conta questo  fatto: 

€  La  Covadonga  bloccava  il  porto  di  Ghaucay.  in  questo  porto 
stavano  ancorate  vicino  a  terra  varie  imbarcazioni,  alcune  fra  le  quali» 
avendo  destato  i  sospetti  dei  cileni,  furono  dalla  cannoniera  affondate 
a  colpi  di  cannone.  Tra  esse  si  trovava  pure  una  piccola  lancia  com- 
pletamente vuota,  pulita,  elegante,  provveduta  di  cuscini  a  poppa,  e  che 
aveva  l'apparenza  di  un  battello  di  diporto.  Un  palischermo  della  Co- 
vadonga raccostò,  lo  esaminò  attentamente,  passò,  con  cautela,  delle 
cime  e  delle  aste  sotto  il  suo  bordo,  per  accertarsi  che  non  vi  fosse 
sospesa  qualche  torpedine,  tagliò  Tormeggio,  per  timore  eh'  esso  fosse 
collegato  a  qualche  arma  subacquea  e  poi,  completamente  rassicurata. 


(1)  I  ciieni  fanno  ogoi  sforzo  per  ricuperare  il  Loa,  sebbene  sia  af- 
fondato in  80  metri,  lo  scafo  non  essendo  stato  seriamente  danneggiato. 
Sono  già  riusciti  a  ricuperare  il  cannone  prodiero  da  20  cm.,  e  lo  traspor- 
tarono sul  Bianco  e  operano  salvare  anche  l'altro  di  ugual  calibro. 
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la  prese  a  rimorchio  e  la  condusse  a  bordo,  ove  la  fecero  passire  sotto 
le  grue  di  dritta,  la  incocciarono  e  l'avevano  appena  sospesa,  quando 
una  terribile  detonazione  sfoniiava  il  fianco  delia  cannoniera  e  la  faceva 
colare  in  pochi  minuti. 

»  La  lancia,  cosi  innocente  in  apparenza,  aveva  un  doppio  fondo  al- 
l'estrema poppa,  dove  per  1* acutezza  delle  forme,  lo  spazio  si  trova 
in  molte  imbarcazioni  occupato  dallo  spessore  stesso  dei  pezzi  di  co- 
struzione; e  questo  doppio  fondo  era  pieno  di  dinamite,  la  quale  esplose 
per  efifetto  di  un  congegno  a  scatto,  connesso  con  gli  anelli  di  sospen- 
sione e  molto  bene  dissi  ni  ulato.  » 

Dell'equipaggio,  composto  di  137  uomini,  49  soli  ebbero  il  tempo 
di  salvarsi  alla  costa  a  nuoto  e  Airone  fatti  prigionieri;  altri  50,  imbar- 
catisi nel  solo  palischermo  che  non  fu  distrutto,  riuscirono  a  raggiun- 
gere il  Callao  percorrendo  30  miglia  (1). 

Malgrado  le  tre  navi  perdute,  cioè:  V Esmeralda ^  affondata  dal- 
VBuassar  a  Iquique,  là  Loa  e  la  Covadonga^  restano  ancora  ai  cileni 
10  navi  da  guerra,  12  trasporti,  3  pontoni  e  2  barche  torpediniere.  Le 
navi  combattenti  sono  le  seguenti  :  Iluascar,  Almirante  Cochrane  e 
Bianco  TrictUada  corazzate,  0.  Higgins,  Cacabuco  e  Atagallanes 
corvette  a  elica  in  legno,  Loa  e  lilocomago  cannoniere  a  elica,  Abtao, 
Valdivia,  Amazza,  Independencia,  Tolten  trasporti  a  ruote.  Angamos 
e  Maranheuse  vapori  mercantili  armati  in  guerra. 

Dispongono  cosi  di  una  forza  di  '2:{oo  uomini  e  di  93  cannoni  da  6 
a  300  libbre  e  di  un  tonnellaggio  di  i'8  600  tonn. 

Ai  peruviani  non  refiftano  di  navi  atte  a  combattere  che  la  corvetta 
Union  e  il  vapore  Oroya.  Si  dice  però  che  sieno  aspettate  alcune  navi 
da  guerra  parzialmente  corazzate,  comprate  di  recente  in  Inghilterra. 

Al  Callao  dopo  un  certo  intervallo  di  inazione,  i  chileni  ricomin- 
ciarono a  tirare,  facendo  però  jfùoco  per  solito  il  solo  AngatnoSy  tenen- 
dosi sempre  fuori  del  tiro  delle  opere.  Scopo  precipuo  era  il  colare  a 
fondo  0  danneggiare  gravemente  la  rapida  corvetta    T  ntòn,  che  si  te- 

(1)  Da  una  noiizia  più  receulo  pare  ciie  queato  battello,  g'iuiito  ai  bordo, 
fosse  ancora  Tisìtato  dal  carpentiere  di  bordo,  che  non  rinvenne  nulla  di 
sospetto  ;  è  da  osservare  però  che  non  furono  visitati  gli  scompartimenti  ad 
aria  di  prora  e  di  poppa,  non  avendo  essi  alcuna  apertura,  e  che  le  due 
brache  in  catena  a  cui  furono  incocciati  i  palanchi  trovavansi  sopra  tali 
casse  dVrìa,  che  esse  traversavano  in  appositi  tubi,  onde  si  credette  che  fa- 
cessero dormiente  sul  paramezzale.  All'esplosione  cadde  in  coperta  il  pen- 
none di  trinchetto  e  le  lande  dal  lato  dritto  andarono  in  frantumi.  In  quat- 
tro minuti  la  nave  affondò  in  10  braccia  di  fondo. 
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mova  tentasse  di  sfuggire.  Era  tuttavia  difficile  il  farle  danno,  essendo 
essa  ormeggiata  col  fianco  contro  il  molo  della  darsena,  sa  cui  fu  fatto 
un  parapetto  di  sacchi  di  terra,  che  riparava  il  suo  scafo  anche  dai 
proietti,  che  venendo  da  grande  distanza,  giungevano  sotto  un  angolo  di 
caduta  notevole-  Perciò  poco  era  il  danno  che  si  riusciva  a  farle.  Fu 
invece  mandato  a  fondo  un  vecchio  bastimento  che  serviva  di  deposito 
di  torpedini. 

I  peruviani,  non  potendo,  coi  cannoni  dei  forti,  colpire  le  navi,  fé- 
cero  uscire  tre  piccoli  piroscafi  armati  ciascuno  di  un  cannone,  i  quali, 
mantenendosi  sotto  la  protezione  delle  batterie,  tiravano  contro  VAnga- 
mos  e  la  Cacabuco,  per  tenerle  lontane  e  disturbarne  il  tiro.  La  gran 
distanza  però  rendeva  questo  scambievole  cannoneggiamento  senza  con- 
seguenza. 

Le  altre  navi  non  facenti  parte  della  squadra  di  blocco  erano  oc- 
cupate parte  a  bloccare  i  porti  dei  Nord  e  parte  a  trasportare  truppe 
lungo  la  costa  per  eseguire  scorrerie,  levar  contribuzioni  di  guerra,  de- 
vastare il  paese  e  preparare  la  spedizione  deiresercito  contro  Lima  In 
Arica  giungono  a  tal  uopo  sempre  nuovi  rinforzi  di  truppa. 

È  quindi  da  credere  che  la  squadra  di  blocco  non  tenterà  ormai 
un*azione  offensiva  più  decisa  contro  il  Gallao,  flnchò  1*  esercito  cileno 
non  sia  pervenuto  nelle  vicinanze.  Infatti  esporrebbe  inutilmente  le  sue 
navi,  senza  certezza  di  risultato,  mentre  le  opere  di  difesa  di  quel  porto 
in  parte  aperte  alla  gola,  saranno  facilmente  prese  alle  spalle  dairesercito. 

Pare  che  la  spedizione  che  si  prepara  in  Arica  fosse  aggiornata 
di  5  mesi,  nella  speranza  di  poter  portare  Teffettivo  a  30  mila  uomini. 
Il  quartier  generale  sarÀ  stabilito  suir  isola  di  S.  Lorenzo,  che  servirà 
di  base  eventuale  d'operazione,  e  ivi  saranno  prima  concentrate  le  truppe, 
perchò  1  mezzi  di  trasporto  di  cui  si  dispone  non  permetterebbero  al- 
trimenti di  trasportare  sulla  costa  nemica  la  spedizione  tutta  ad  un 
tempo. 

Si  afferma  che  il  Dittatore  Pierolo  ha  armato  a  Lima  ed  al  Callao 
tutti  gli  uomini  validi  ed  è  riuscito  a  raccogliere  in  totale  una  forza 
di  60  000  '?]  uomini,  con  molta  artiglieria.  È  però  probabile  che  tale 
truppa  non  sia  adatta  ad  una  forte  resistenza,  tanto  più  se  si  tien  conto 
dello  stato  della  disciplina  in  quei  paesi  di  frequenti  pronunciamenti 
militari. 


SULLA 

dk<:adknza  della  marina  mercantile  italiana 

E  SUI 

PROVVEDIMENTI  OPPORTUNI  A  SOLLEVARLA. 

(Tot!  emeiri  dalla  Camera  di  eommereio  ed  arti  di  Palermo).^ 


È  stata  pubblicata  con  questo  titolo  un'elaborata  relazione,  presen- 
tata  il  1"  novembre  scorso  alla  Camera  di  commercio  ed  arti  di  Palermo 
dalla  Commissione  composta  del  prof  Fr.  Ugdulena,  del  signor  Salvatore 
Puglisi  e  del  relatore  signor  Giovanni  Laganà,  autore  di  alcuni  altri 
lodati  lavori  sulla  marina  mercantile. 

L'argomento  in  essa  trattato  è  di  così  grave  importanza  che  ci  è 
parso  bene  di  richiamarvi  sopra  T  attenzione  dei  nostri  lettori,  dando 
un  sunto  del  nuovo  lavoro  dell'egregio  signor  Laganà,  il  quale  seppe 
esporre  con  sintesi  chiara  e  vigorosa  le  idee  della  Camera  di  commer- 
cio ed  arti  di  Palermo  sui  mali  e  sui  rimedi  della  nostra  marina  mer- 
cantile. 

Lìtalia  si  è  preoccupata  seriamente  in  questi  giorni  intomo  alla 
rapida  decadenza  della  nostra  marina  commerciale.  Dotti  economisti 
pubblicarono  seri  lavori  suirinteressantissimo  soggetto  ;  autorevoli  gior- 
nali, società,  comitati,  membri  del  parlamento  agitarono  vivamente  la 
grande  questione  della  decadenza  della  nostra  marina  e  ne  studiarono 
con  operosità  indefessa  le  cause  ed  i  rimedi  ;  le  classi  degli  armatori 
navali,  coirintento  di  dare  soddisfacente  soluzione  ali*  arduo  problema 
che  tocca  loro  tanto  da  vicino,  si  riunirono  in  congressi  ;  oggi  dunque 
le  Camere  di  commercio  non  potevano  rimanere  impassibili  dinanzi 
alle  sorti  deplorevoli  che  corrono  le  industrie  e  i  commerci  nazionali  e 
segnatamente  la  vita  economica  della  nostra  marina  mercantile. 


(1)  Palermo,  ilabilimento  tipografico  Virzì,  1880. 
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Tutti  C0008C0D0  ormai  le  cause  che  produssero  tanta  iattura  ;  le 
principali  :  la  sostitusione  del  ferro  al  legno  e  del  vapore  alla  vela: 
il  ribasso  incessante  dei  noli  in  proporzione  sempre  crescente  dal  4870 
ad  oggi  ;  la  gravezza  delle  tasse  onde  la  nostra  marina  è  caricata 
più  fortemente  di  quelle  delle  altre  nazioni;  la  concorrenza  che  ci  han 
fatto  le  marine  estere^  segnatamente  l'inglese^  nelValta  navigasitme 
e  fin  dentro  i  nostri  porti 

Il  relatore  della  (Commissione  sviluppa  nel  suo  diligente  studio  con 
molta  competenza  tutte  queste  cause.  Tocca  del  rapido  progresso  che 
la  marina  mercantile  italiana  ebbe  dal  1870  in  poi,  tale  cbe  nel  1878 
era  pervenuta  ad  occupare  il  terzo  posto.  E  la  ragione  di  questo  pro- 
gresso era  evidente,  imperocchò  i  migliori  legnami  e  le  altre  materie 
attinenti  alle  costruzioni  in  legno  erano  prerogative  dei  nostri  cantieri  ; 
la  pratica  degli  operai  e  la  modicità  dei  prezzi  permettevano  agli  ar- 
matori di  fornirsi  a  buon  mercato  e  di  provvedere  anche  in  parte  le 
marine  estere,  specialmente  quelle  del  nord  della  Francia,  la  norvegiana 
ed  altre;  di  guisa  che  nei  cantieri  di  Sestri  e  di  Castellammare  regna- 
vano la  prosperità  e  il  benessere,  su  cui  la  nazione  poteva  fondare 
salda  speranza  in  un  brillante  avvenire.  Sulle  estese  coste  dalle  quali 
l'Italia  è  circondata  non  c*era  penuria  di  robusti  e  valenti  operai,  di  ca- 
rattere mite  e  di  paziente  longanimità  nel  lavoro,  subordinati  ed  amo- 
revoli, ottimi  elementi  per  innalzare  l'importanza  morale  degli  opifici 
ad  un  livello  molto  elevato. 

Noi  dunque  potevamo  pochi  anni  fa  'lottare  e  vincere.  Ma  lo  scio- 
glimento di  un  grande  problema  meccanico  portò  una  totale  rivoluzione 
nel  campo  della  marina,  una  di  quelle  rivoluzioni  immense  e  radicali 
che  non  ammettono  riparo,  che  non  danno  tempo  a  prepararsi  o  a  pas- 
sare gradatamente  da  uno  stato  ad  un  altro,  rivoluzione  cbe  colpì  tutto 
le  marine,  ma  più  profondamente  la  nostra,  poiché  fra  noi  attentò  al- 
l'esistenza del  materiale  non  solo,  ma  di  tutti  i  cantieri,  e  pose  ad  un 
tratto  in  forse  resistenza  pur  anco  del  personale  navigante  e  di  quello 
che  lavora  nelle  costruzioni  navali.  Ecco  come  gli  armatori  italiani  fu- 
rono da  uno  stato  florido  sbalestrati  nella  miseria,  senza  il  conforto  di 
vedersi  alleviati  di  una  sola  tassa  o  incoraggiati  da  una  sola  legge 
protettiva. 

Naturalmente  i  commerci  marittimi  preferirono  tosto  un  materiale 
più  consentaneo  ai  tempi  e  agrinteressi  propri,  un  materiale  che  la 
scienza  offriva  a  buon  mercato  poscia  che  f\i  sciolto  il  problema  delle 
macchine  a  bassa  ed  alta  pressione  e  degli  scafi  in  ferro.  Queste  co- 
struzioni, capaci  di  grandezze  a  cui  non  poterono  mai  aspirare  quelle 
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in  legno,  sono  più  resistenti,  più  comode,  più  suscettive  di  itinerarii 
determinati.  Venute  meno  quindi  tutte  le  ragioni  che  fecero  elevare  la 
marina  commerciale  italiana  ad  un  posto  importante,  l'Inghilterra,  ar- 
bitra del  ferro  e  del  carbone,  rimase  padrona  del  campo  e  fece  la  con- 
correnza a  tutti,  principalmente  a  noi,  deficienti  della  materia  prima 
che  si  richiede  nelle  costruzioni. 

Quali  furono  le  conseguenze  di  questo  disastro  ?  La  statistica  del  1870, 
dice  la  Commissione  della  Camera  di  commerdio,  ce  la  presenta  nella  di- 
minuzione di  529  bastimenti  e  di  23  3H5  tonnellate. 

Con  dati  statistici  desunti  dalla  fonte  più  ricca  della  marina,  la 
statistica  inglese,  la  Commissione  suddetta  esamina  quindi  Tindirizzo 
che  ultimamente  hanno  preso  i  cantieri  del  Regno  Unito,  e,  studiando 
ne*  suoi  grandi  profili  il  movimento  delle  Compagnie  oceaniche  e  le  loro 
relazioni  coi  cantieri  inglesi,  espone  con  criteri  indiscutibili  un  quadro 
chiaro  e  preciso  delle  vere  condizioni  del  materiale  navigante  e  accenna 
airindirìzzo  che  gli  armatori  italiani  ed  il  governo  debbono  prendere 
senza  esitazione. 

Gl'inglesi  sono  convinti  che  il  sistema  delle  costruzioni  in  legno  scom- 
parirà presto  intieramente  e  che  i  velieri  e  le  costruzioni  in  legno  in 
generale  potranno  avere  un'esistenza  veramente  eccezionale  e  locale^ 
in  posti  fuori  mano.  Quali  adunque  si  sieno  le  illusioni  di  coloro  che 
nelle  qualità  del  legno  a  paragone  del  suo  formidabile  rivale,  il  ferro, 
vedono  delle  solide  guarentigie  contro  i  pericoli  del  mare,  quando  nel 
campo  scientifico  entra  la  convinzione  deirutilità  e  deiropportunità  di 
un  sistema  nuovo,  e  questo  sistema  attira  a  so  i  grandi  capitali  e  i 
grandi  opifici,  a  nulla  giovano  tutti  i  conati  di  quelli  che  attaccano  la 
loro  esistenza  nel  passato;  la  trasformazione  si  manifesta  con  piccoli 
segni  che  in  breve  si  fanno  giganti  e  acquistano  a  un  tratto  la  verti- 
ginosa forza  di  una  corrente  impetuosa  che  deride  ogni  ostacolo  e  tra- 
scina con  so  uomini  e  cose. 

I  vapori  più  grandi  che  navigavano  20  anni  addietro  erano  lungi 
dal  raggiungere  le  proporzioni  che  sono  permesse  oggidì.  Fra  CO  vapori 
che  nel  lb60  formavano  il  materiale  delle  Società  Royal  e  Teninsular 
and  Orientai  nessuno  toccava  le  proporzioni  di  quei  numerosi  piroscafi 
magnifici  che  oggi  solcano  Toceano  e  che  di  giorno  in  giorno  aumentano 
con  proporzione  rapida  e  meravigliosa  Questi  grandi  vapori  oceanici 
sono  per  l'Inghilterra  una  riserva  di  materiale  guerresco.  Dei  piroscafi 
della  White  Star  ve  n*ha  di  135  metri  di  lunghezza  e  5000  cavalli  di 
forza;  il  piroscafo  City  of  Berlin  mirnv?^  U9  m.,  rOrtentl36  me  5600 
cav.  vapore,  e  cosi  V Arizona^  il  Gallia  e  molti  altri,  la  cui  puntualità 
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ed  esattezza  di  servizio  sodo  tali  da  gareggiare  colle  ferrovia  I  signori 
Thompson  di  Glascovia  costruiscono  attualmente  il  Servian,  piroscafo  in 
acciaio  di  m.  152  X  1^  della  forza  di  oltre  10  000  cav.  indicati;  a 
Barrow  si  fabbrica  per  conto  della  Società  Inman  la  Citt/  of  Some  che 
misura  m  l(i(^  X  1^  con  8CO0  tonn.  di  stazzatura  ed  una  forza  di 
IO  eoo  cav.  ;  le  stesse  costruzioni  si  fanno  per  conto  della  Società  Allan 
e  Guion.  Altre  società  inglesi  ne  imitano  Tesempio:  VUnion^  che  eser- 
cita il  servizio  postale  del  Capo  di  Buona  Speranza,  la  BritisK  India^ 
la  Peninsular  and  Orientai^  tutte  si  provvedono  degli  stessi  potenti 
e  comodi  vapori,  i  quali,  aumentando,  con  le  utili  riforme  introdotte,  la 
celerità,  allontanano  vie  maggiormente  i  pericoli  e  rendono  molto  più 
esatto  il  servizio  delle  corrispondenze  postali  fra  i  più  lontani  punti  del 
globo  L*av venire  del  commercio  è  di  chi  possiede  questi  potenti  mezzi 
di  trasporto  «  E  se  i  cantieri  inglesi,  dice  la  Commissione,  lavorano 
costantemente  per  aumentarne  il  numero  ;  se  la  Francia,  a  furia  di  fran- 
chigie e  di  premi,  tenta  introdurne  le  costruzioni  nei  cantieri  propri;  se 
r America  si  dispone,  con  insolita  tolleranza,  a  provvedersene  anche  in 
In gh riterrà;  se  questa  riforma  fa  progressi  enormi  presso  tutte  le  nazioni 
marittime,  potrebbero  gl'italiani  tentennare  sulla  loro  via?  > 

Enumerate  le  varie  cause  che  influirono  sulla  decadenza  della  ma- 
rina, cioè  quella  della  continua  depressione  dei  noli  (i  quali  dal  1870  al 
^^'^^  ribassarono  dal  35  al  50  per  cento);  la  gravezza  delle  tasse  (di  an- 
coraggio, di  sanità,  di  registro  e  bollo,  di  ricchezza  mobile,  consolari,  ecc.) 
e  da  ultimo  la  concorrenza  delle  marine  estere,  la  quale  diede  l'ultimo 
crollo  all'industria  navale  della  nostra  marina  che  primeggiava  nella 
vela,  la  Commissione  passa  con  maggiori  e  più  minuti  particolari  a  in- 
trattenersi dei  rimedi  chedebbonsi  applicare  a  tanti  mali,  e  questa  se- 
conda parte  dell'accurato  suo  lavoro  è  ancora  più  importante  della  prima 
per  la  novità  e  profondità  delle  considerazioni  e  delle  idee  da  essa  svolte 
con  grande  maestria. 

L'Italia,  per  la  sua  posizione  e  per  Patti tudine  de'  suoi  abitanti  lito- 
ranei, è  una  nazione  eminentemente  marittima,  ha  tutti  i  requisiti  per 
possedere  una  poilerosa  marina  mercantile  :  €  ha  un  posto  geografico 
(così  si  esprime  un  pubblicista  inglese)  senza  pari  sulla  superficie  della 
terray  per  assoggettare  al  pedaggio  Vindustria  mondiale  :  possiede 
pure  i  marinai  per  equipaggiare  i  bastimenti  che  debbono  trasportare 
quest'industria,  e  intelligenza  per  trar  profìtto  di  qualunque  vantaggio. 
Una  sola  cosa  le  manca  per  avere  un  commercio]^che  gareggi  con  quello 
dell'Inghilterra:  il  navilio.  > 

Seguiamo,  dice  il  relatore  della  Commissione,  i  nostri  vicini  che 
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hanno  oramai  elevato  a  sistema  il  principio  di  considerare  indissolu- 
bilmente legate  le  due  marine  mercantile  e  militare,  anche  in  ordine 
al  metodo  di  costruzione,  alla  forma,  alla  potenza,  alla  capacità.  La 
marina  militare  ha  bisogno  del  vero  marinaio,  e  il  marinaio  non  ha 
altra  scuola  per  formarsi  che  la  nave  mercantile.  L' Inghilterra,  la  Fran- 
cia, r  Austria,  la  Russia  hanno  compreso  che  senza  una  florida  marina 
mercantile  non  si  può  avere  una  potente  marina  da  guerra  Egli  de- 
plora la  disparità  di  trattamento  che  in  Italia  si  è  fatto  alle  due  ma- 
rine, disparità  incompatibile  coi  bisogni  della  nazione,  la  quale  nella 
marina  mercantile  vide  sempre  una  primissima  industria  dello  Stato  ed 
uno  dei  mezzi  più  confacenti  alla  vita  di  un  popolo  sparso  lungo  un 
litorale  cosi  esteso  e  cosi  ricco  di  porti,  e  vorrebbe  che  il  governo  ita- 
liano imitasse  la  Francia,  la  quale  ricorse  a  mezzi  straordinari  per  aiu- 
tare la  sua  marina  e  senza  tanti  scrupoli  assegnò  con  insolita  larghezza 
il  denaro  dei  contribuenti  a\  premi  della  marina  mercantile,  dopo  avere 
speso  in  sovvenzioni  alle  compagnie  marittime  più  del  triplo  di  quello 
che  vi  spende  V  Italia  li  movimento  della  marina  mercantile  francese 
è  quadruplicato  dal  1848  al  1869,  e  dal  1870  al  1878  è  cresciuto  del  25^? 
cento.  Il  governo  austro-ungarico  ha  profuso  negli  ultimi  .10  anni  in- 
genti somme  in  opere  marittime,  ed  ora  conta  più  di  8000  approdi 
con  1 102  070  tonnellate.  La  Russia  fece  della  marina  mercantile  a  va- 
pore una  squadra  volontaria  che  può  essere  armata  in  tempo  di  guerra 
e  prestare  servizi  d'altissimo  prezzo  allo  Stato 

L* Italia  deve  dar  principio  ai  rimedi  riducendo  il  materiale  a  vela 
costruito  in  legno,  traendo  il  miglior  partito  dal  resistente.  Quest'opera 
di  abolizione  graduata  ò  una  conseguenza  necessaria  delle  condizioni 
della  marina  in  generale  e  dei  progressi  scientifici.  Dobbiamo  adottare 
il  sistema  delle  costruzioni  moderne,  cioò  i  grandi  piroscafi  in  ferro,  con 
macchine  potenti  a  consumo  ridotto,  il  qual  tipo  ò  preferito  dal  com- 
mercio mondiale  nelle  grandi  vie  oceaniche  e  può  reputarsi  un  valido 
aiuto  alla  flotta  militare  nel  senso  voluto  dalle  principali  nazioni  d'Eu- 
ropa. È  d'uopo  quindi  sostenere  la  gara  dei  noli  con  le  altre  nazioni, 
giacché  quando  una  nazione  può  far  noli  più  bassi  di  un'altra  i  tra- 
sporti sono  di  quella  e,  volere  o  non  volere,  la  caduta  della  marina 
che  offre  più  alte  tariffe  ò  inevitabile  I  provvedimenti  prosi  dalla  Fran- 
cia e  (lair Austria  trovano  la  principale  giustificazione  nel  dover  neutra- 
lizzare gli  effetti  della  concorrenza  inglese.  L' Italia  deve  pagare  il  ma- 
teriale allo  stesso  prezzo  dell*  Inghilterra  ;  deve,  per  ora,  costruire  in 
Inghilterra,  nei  cui  cantieri  non  c'ò  differenza  tra  le  tariffe  per  i  na- 
zionali e  per  gli  esteri  e  dove  si  possono  avere  piroscafi  solidi,  a  buon 
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inei*cato  e  presto.  L'Inghilterra  costniLsce  per  conto  altrui  non  meno 
di  quanto  costruisce  per  conto  proprio.  I  nostri  cantieri,  i  quali  non  sono 
provvisti  delie  potenti  macchine  possedute  dagl'  inglesi  e  della  mate- 
ria prima,  potranno  essere  intanto  ottimi  per  le  riparazioni  e  col  tempo 
potranno  acquistare  mezzi  più  acconci  {ille  nuove  costruzioni.  Cosi  fa- 
cendo daremo  al  mondo  economico  e  scientifico  una  prova  del  nostro 
senso  pratico  negli  affari. 

Per  la  navigazione  e  la  manutenzione  noi  spendiamo  più  di  tutte 
le  grandi  nazioni  marittime,  a  cagione  dell'alto  prezzo  del  carbone  e 
delle  tasse  ingenti.  Per  noi  la  compra  del  carbone  assorbe  più  che  la 
terza  parte  delle  spese  impiegate  nella  navigazione;  Tenorme  differenza 
del  prezzo  nel  combustibile  costituisce  la  principale  ragione  di  superio- 
rità dellìnghilterra  su  di  noi.  «  Per  avere  un*idea  di  questa  differenza, 
dice  la  Commissione  della  Camera  di  Commercio,  vi  basti  sapere  che 
Tarmatore  inglese  paga  il  carbone  posto  a  bordo  nelle  tramoggìe  a 
9  scellini  la  tonnellata  (lire  12  circa\  mentre  noi  lo  paghiamo  a  lire  36, 
cioè  il  triplo:  e  sapete  perchè  ci  costa  tanto  caro?  Perchè  noi,  oltre  al 
prez^  sborsato  dagl'inglesi,  dobbiamo  pagare  altri  l.n  scellini  di  nolo, 
le  spese  d'imbarco  e  sbarco,  il  magazzinaggio,  lo  sfrido,  Tinceresse  sul 
capitale  impiegato  e  le  assicurazioni.  Come  si  può  mai  francare  la  ma- 
rina italiana  da  questo  enorme  peso  se  non  viene  sgravata  della  dif- 
ferenza ?  Come  si  può  pretendere  che  i  nostri  armatori,  dovendo  spen- 
dere tre  volte  più  degli  inglesi,  accettino  gli  stessi  noliP  I  premi  alla 
percorrenza,  o  altri  rimedi  equivalenti,  possono  condurci  a  questo  fine, 
ma  in  ogni  caso  è  sempre  dal  governo  che  deve  attendersi  il  bene  e 
dalla  riforma  delle  imposte,  che  è  pure  dipendente  dal  potere  legisla- 
tivo. » 

LMnghilterra  ci  porta  la  guerra  dapertutto,  fin  dentro  ai  nostri 
porti;  noi  con  le  nostre  leggi,  coi  nostri  trattati  intemazionali  fummo 
troppo  generosi  cogli  altri,  siccome  è  stato  avvertito  già  dalfonorevole 
Randaccio. 

Le  grandi  compagnie  marittime  che  attualmente  solcano  tutti  i  mari 
offrirono  al  commercio  vastissimi  veicoli  ed  ai  passeggieri  comode  e 
sicure  stanze,  e  può  ben  dirsi  che  hanno  mutato  l'aspetto  del  mondo. 
Ma  esisterebbero  queste,  compagnie  se  non  fosse  per  l'intervento  dello 
Stato  ?  Non  dimentichiamo  che  il  Llot/d  italiano  e  la  Trinacria  falli- 
rono, il  primo  perchè  non  ebbe  sovvenzioni,  la  seconda  perchè  le  ebbe 
insufficienti  e  fb  costretta  ad  abusare  del  credito.  Le  sovvenzioni  sono 
riconosciute  necessarie,  non  tanto  per  le  grandi  compagnie  quanto  jwr 
le  costruzioni  a  vapore   in  generale.  Bisogna  sussidiare  la  marina. 
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A  questo  solo  prezzo  Tltalia  può  prendere  fra  le  nazioni  marittime  quel 
posto  che  le  compete. 

Una  delle  cause  gravi  che  ha  contribuito  a  far  morire  di  lenta 
consunzione  la  nostra  marina  commerciale  è  il  sistema  delle  tasse,  si- 
stema che  schiaccia  gli  armatori  ed  arresta  ogni  lodevole  iniziativa  sul 
suo  nascere.  Bisogna  in  tutti  i  modi  che  le  tasse,  ma  le  tasse  speciali' 
quelle  che  gravano  sulla  bandiera  italiana,  cloò  le  tasse  consolari  al* 
l'estero,  di  ricchezza  mobile,  di  registro  e  bollo,  sui  contratti  marittimi, 
sulla  costruzione  ed  altre  minori,  siano  modificate  e  ridotte  II  relatore 
della  Commissione  parla  poi  intorno  alle  contribuzioni  della  gente  di 
mare  per  alimentare  la  Cassa  invalidi  della  marina  mercantile  e  do- 
manda che  a  questo  provvido  istituto  sia  fatta  una  buona  volta  gin- 
stizia;  si  diftonde  sulla  trasformazione  del  navilìo,  sul  servizio  delle 
linee  commerciali  postali,  sul  Lloyd  austro-ungarico,  sulla  questione 
tunisina,  sugli  armatori  a  vela  e  sul  Congresso  di  Camogli,  sul  materiale 
marittimo  e  sul  tonnellaggio  e  fa  alcune  importanti  considerazioni  intorno 
allo  scioglimento  del  problema  relativo  alla  marina  sovvenzionata. 

Questa  relazione  interessantissima  ò  scritta  con  facilità  e  con  molta 
chiarezza,  con  acume  e  con  quella  profondità  di  criterii  che  si  trova 
soltanto  in  uomini  che  sono  del  mestiere  e  che  vi  hanno  acquistate  delle 
cognizioni  tali  che  sono  il  fhitto  di  seri  studi  e  di  lunga  esperienza. 

Altri  studiarono  la  questione  marittima  sotto  il  punto  di  vista  della 
fiscalità,  altri  sotto  quello  della  concorrenza  airestero  ;  taluni  si  limi- 
tarono a  chiedere  i  rimedi,  sostenendo  un  possibile  equilibrio  fhi  il  va- 
pore e  la  vela;  altri  fecero  derivare  il  male  dalla  politica  ed  un  pò* 
dalla  nostra  imprevidenza  nel  riparare  a  tempo  ed  opportunamente. 
Chi  più,  chi  meno,  sembra  al  redattore  dei  Voti  emessi  dalla  Commis- 
sione della  Camera  di  Commercio  ed  Arti  di  Palermo  che  ognuno  abbia 
avuto  la  sua  buona  parte  nello  scioglimento  del  difficile  problema  e  che 
tutti  in  sostanza  sieno  venuti  nella  conclusione  :  che  il  commercio  pre- 
ferisce la  marina  a  vapore. 

Ed  eccoci  alle  conclusioni  delTimportante  studio  della  prelodata  Com- 
missione : 

Due  sono  le  principali  cause  del  decadimento  della  nostra  marina 
mercantile  : 

1.  La  superiorità  della  marina  inglese,  per  il  basso  prezzo  con 
cui  può  avere  il  carbone  ed  il  ferro; 

2.  I  migliori  ordinamenti  della  marina  fhmcese  nel  Mediterraneo 
a  del  Lloyd  austro-ungarico  nel  l' Adriatico. 

Se  il  governo  saprà  rivolgere  con  costanza  di  propositi  le  sue  mire 
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sopra  questi  due  punti,  avrà  fornita  in  gran  parte  la  via  e  troverà 
agevole  il  pensare  al  resto.  I  provvedimenti  che  si  attendono  dal  go- 
verno e  dal  parlamento  son  due: 

1.  Disposizioni  immediate  per  rendere  possibile  alla  marina  ita- 
liana in  generale  la  concorrenza  ooile  marine  cannate  e  compensare  alla 
marina  a  vapore  la  differenza  sul  prezzo  del  combustibile; 

2.  Disposizioni  mediante  le  quali  dovrebbero  occuparsi  delle  tasse 
di  tutte  le  specie  e  dei  trattati  intemazionali. 

Per  le  prime  non  è  ammissibile  nessuna  remora;  tutti  i  temporeg- 
giamenti, siano  consigliati  da  studi  o  da  inchieste,  siano  provenienti  da 
qualsivoglia  altra  causa,  potrebbero  essere  Datali.  Per  le  seconde  il  go- 
verno potrà  permettersi  una  maggiore  larghezza  di  studi  e  di  censi* 
derazioni . 

La  marina  inglese  ha  una  grande  flotta  militare  perchè  ne  pos- 
siede una  grandissima  mercantile.  L'Italia  non  deve  incamminarsi  ad 
avere  dei  giganti  come  il  Duilio,  il  Dandolo,  V  Italia  e  il  Lepanto 
senza  una flottada  difendere.! nostri  DuiZtt,  i  nostri  Lepanto  sono  i  Sin^ 
gapore.  Manilla,  Vincenzo  Florio,  Washington,  Umberto  L  Questi 
grandi  trasporti  oceanici  e  )a  difesa  delle  coste  sono  le  principali  ra- 
gioni per  cui  deve  esistere  una  forte  marina  da  guerra. 

Sia  dunque  il  governo  tanto  generoso  colla  marina  mercantile  quanta 
lo  ò  stato  con  quella  da  guerra.  Sarà  questa  una  generosità  di  cui  non 
avrà  a  pentirsi  nessuno,  e  presto  io  Stato  vedrà  rifluire  nelle  sue  casse 
a  mille  doppi  quei  tesori  che  verranno  destinati  a  cosi  nobile  uso. 

Dopo  ciò  la  Camera  di  commercio  ed  arti  di  Palermo  propone: 

1.  Di  far  voti  pressa  il  governo  perchè  voglia  abbandonare  la 
proposta  dell'inchiesta  ed  affidi  lo  studio  delie  riforme  ad  una  Commis- 
sione composta  di  uomini  competenti  ; 

2.  Che  si  accordino  premi  alla  navigazione  e  alle  costruzioni  ita- 
liane seoondo  le  recenti  leggi  francesi; 

8.  Che  si  riformino  e  riducano  le  tasse  marittime  rispetto  alla 
marina  italiana; 

4.  Che  si  riordinino  gli  attuali  servizi  delle  compagnie  sussidiata, 
secondo  i  bisogni  della  posta  e  dei  commerci,  ampliandoli  ed  estenden- 
doli in  modo  che  possano  concorrere  colle  marine  limitrofe,  allacciando, 
oltre  a  ciò,  i  viaggi  marittimi  colle  ferrovie  per  mezzo  di  ben  ordinati 
servizi  cumulativi. 

5.  Che  sieno  ben  X)onderate  le  leggi  del  libero  scambio  e  la  pa- 
rità di  trattamento  alla  rinnovazione  dei  trattati  intemazionali,  affinchè 
la  reciprocità  sia  un  risultato  di  fatto  e  non  di  mera  apparenza 


LO  YACHT  RUSSO  '  LIVADIA; 


Lo  yacht  imperlale  russo  Livadia^  varato  il  7  luglio  del  volgente 
Qo  dalla  compagnia  Blder  di  Glascow,  merita  speciale  attenzione,  per 
nuovi  criterii  'seguiti  nella  sua  costruzione,  fatta  secondo  i  disegni  dei- 
ammiraglio  Popoff,  il  quale  diede  pure  i  piani  delle  corazzate  circolari 
886,  che  da  lui  ebbero  il  nome  di  Popofche, 
Questo  yacht  ò  di  molta  larghezza  e  di  poca  pescagione,  e  magni- 
ficamente sistemato  per  ricevere  la  corte  sovrana.  Scopo  principale 
della  grande  larghezza  ò  quello  di  evitare  al  bastimento  incomodi  mo- 
Ivimenti  di  barcollamento,  mantenendo  nello  stesso  tempo  una  grande 
velocità. 

Le  sue  dimensioni  principali  sono: 

Lunghezza metri  71,56 

Larghezza »      46,63 

Puntale »      15,24 

Pescagione >        1,98 

Spostamento tonh.    4(»00 

La  potenza  propulsiva  è  rappresentata  da  tre  macchine  a  tre  ci- 
lindri, che  muovono  ciascuna  un'  elica  di  bronzo  manganese. 

Per  attuare  la  massima  leggerezza  lo  scafo,  la  macchina  e  le  cal- 
daie sono  di  acciaio. 

L'ingegnere  navale  russo  Gulaief,  in  una  lettura  tenuta  in  Inghil- 
terra, diceva  in  proposito  di  questa  nuova  nave  quanto  segue: 

«  Si  voleva  da  principio  tenerla  alquanto  più  lunga,  ma  una  più 
accorata  indagine  mostrò  che  un  aumento  di  7  a  lo  metri  non  avrebbe 
diminuita  la  resistenza  della  nave.  Un  aumento  della  resistenza  superfi- 
ciale avrebbe  richiesto  una  forza  d'impulso  notevolmente  maggiore  per 
ottenere  la  desiderata  velocità.  Per  1*  occhio  o  per  il  gusto  dei  più,  la 
nave  avrebbe  anche  potuto  essere  più  sottile,  ma,  se  si  riflette  che  nel 
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disegnarla  si  badò  principalmente  a  darle  la  massima  stabilità  possi- 
bile, si  paò  ben  sostenere  che  ana  larghezza  di  m.  46,63  non  è  da  tenersi 
per  troppo  grande. 

7>  La  poca  pescagione  ò  ad  ogni  modo  la  caratteristica  del  sistema 
di  costruzione  della  Livadia.  Delle  ricerche  analitiche,  unite  alle  espe- 
rienze fatte  nel  Mar  Nero  con  navi  di  straordinaria  larghezza,  hanno 
mostrato,  che,  con  ana  certa  velocità,  un  bastimento  notevolmente  più 
grande  richiede  solo  metà  della  forza  impulsiva  necessaria  ad  un  ba- 
stimento di  forma  simile,  ma  di  pescagione  doppia. 

»  Il  diagramma  della  fig.  1  rappresenta  graficamente  questa  legge: 
la  curva  superiore  mostra  la  resistenza  opposta  ad  un  bastimento  circo- 
lare di  m.  30,58  di  diametro  che  pesca  m  3,96  con  pressione  di  acqua 
uguale  a  quella  della  Livadia,  mentre  la  curva  inferiore  rappresenta 
la  resistenza  a  questo  yacht  che  pesca  solo  m.  1,98.  Si  capirà  ora  per- 
chè la  minima  pescagione  ha  parte  tanto  importante  in  un  bastimento 
di  questo  tipo,  e  si  vedrà  contemporaneamente  come  non  sia  fondato  il 
pregiudizio,  che  le  grandi  velocità  non  sono  compatibili  con  questa 
forma  di  nave.  Il  Fronde,  che  dietro  domanda  dell'  ammiraglio  Popoff 
eseguì  una  serie  di  esperimenti  sopra  modelli  di  siffatta  classe  di  navi, 
fu  primo  a  dimostrare  con  dati  positivi  Teffetto  della  pescagione  sulla 
resistenza  incontrata. 

>  Non  v'ha  dubbio  alcuno,  che  una  diminuzione  di  resistenza  totale, 
ottenuta  con  diminuzione  di  pescagione  ed  aumento  di  altre  dimensioni, 
dipende  da  una  notevole  diminuzione  della  resistenza  che  forma  le  onde, 
e  che  questa  resistenza  a  onda  costituisce,  nelle  grandi  velocità,  il  fat- 
tore principale  della  resistenza  totale. 

»  In  base  a  questi  studii  ed  alle  esperienze  &tte  con  i  tipi  esistenti 
di  questa  classe  ( l'uno  più  largo  e  di  meno  pescagione  che  l'altro)  si 
determinò  la  pescagione  dello  yacht. 

>  È  ora  chiaro  che,  nelle  condizioni  regnanti,  le  proporzioni  princi- 
pali dello  yacht  non  potevano  essere  alterate  in  alcun  senso  a  vantaggio 
del  bastimento. 

»  La  forma  da  dare  all'opera  viva  ta  oggetto  di  studii  molto  dili- 
genti. Per  risolvere  tutte  le  quistioni  che  avevano  attinenza  alla  resi- 
stenza della  Livadia  non  si  stette  contenti  alle  ricche  esperienze  del- 
Pammiraglio  PopofT,  costruttore  di  questo  bastimento  (esperienze  da  lui 
raccolte,  passando  gran  parte  della  sua  vita,  sia  in  mare,  sia  air  ufficio 
delle  costruzioni,  progettando  nuove  forme  di  navi),  ma  si  chiese  pure 
la  cooperazione  del  Dr.  Tideman,  membro  deiraccademia  di  Amsterdam. 

>  Colle  navi  in  parola,  le  linee  d'aoqaa  debbono  essere  mostrate  dalla 
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sezione  verticale,  e  non,  come  per  le  navi  di  forma  ordinaria,  dalla 
sezione  orizzontale.  Questo  mutamento  ò  richiesto  dal  passaggio  fatto 
dalle  lunghe,  sottili  e  molto  immerse  forme  delle  navi  ordinarie,  alle 
corte,  larghe  e  poco  immerse  forme  di  questo  nuovo  tipo;  poiché  gli 
esperimenti  dimostrarono  essere  assai  più  importante  in  queste  navi  lo 
assottigliare  le  linee  verticali  anziché  le  linee  d'acqua  orizzontali.  Od 
in  altri  termini,  se  si  può  paragonare  il  movimento  di  un  bastimento 
solito  con  quello  di  un  cuneo  mosso  in  posizione  verticale,  il  movimento 
dello  yacht  in  discorso  può  essere  paragonato  con  quello  di  un  cuneo 
mosso  in  posizione  orizzontale. 

»  Osservando  la  poppa  di  questo  bastimento,  si  vedrà  che  il  movi- 
mento complessivo  dell*  acqua  fra  i  tubi  delle  eliche  non  va  che  nella 
direzione  della  sezione  verticale. 

»  Dai  disegni  si  osserva,  che  sullo  scafo  a  foggia  di  rombo  ò  stata 
sovrapposta  una  potente  soprastruttura,  discretamente  simile  a  quella 
di  un  bastimento  ordinario.  Questa  parte  dovrebbe  contentare  gli  occhi 
di  quelli  che  non  hanno  bastanti  conoscenze  tecniche,  per  ammirare 
la  parte  scoperta  dello  scafo,  alla  quale  spetta  la  parte  principale  nel 
limitare  i  movimenti  di  rollio  con  mare  agitato. 

»  Le  onde,  da  qualunque  parte  vengano,  sieno  prodotte  dall'  agita- 
zione del  mare  o  dal  cammino  del  bastimento,  possono  bensì  salire  sulla 
parte  arrotondata  dello  scafo,  ma  tosto  scorreranno  via,  non  incontrando 
nulla  che  si  opponga  ai  loro  giuoco-  Non  ne  nasce  quindi  ai  fianchi 
della  nave  nessun  aumento  variabile  di  sollevamento;  onde  il  rollìo  ò 
pochissimo  con  grosso  mare,  e  appena  sensibile  con  mare  moderato.  Si 
è  presi  da  meraviglia  quando,  navigando  nella  tempesta  con  una  cera  z- 
zata  circolare,  si  guardano  gli  alti  marosi  i  quali  urtano  con  tutta  la 
loro  forza  contro  la  nave  senza  poter  nulla  contro  la  sua  enorme  stabilità. 

»  La  parte  inferiore  dello  yacht,  a  forma  quasi  romboidale,  contiene 
le  macchine,  il  carbone  e  tutte  le  provviste:  la  prima  soprastruttura 
di  acciaio  comprende  a  prora  il  locale  per  l*  equipaggio  ed  a  poppa  gli 
alloggi  per  gli  ufficiali,  mentre  la  soprastruttura  superiore,  che  fu  chia- 
mata palazzo,  contiene  soltanto  gli  appartamenti  per  la  corte  e  i  came- 
rini pel  seguito. 

»  Lo  scafo,  tutto  di  acciaio,  ha  un  doppio  fondo  la  cui  altezza  è  di 
m.  1,06.  Lo  spazio  fra  i  due  fondi  è  diviso  in  40  scompartimenti  stagni, 
che  si  estendono  sull'intera  parte  piatta  della  carena.  Sui  lati  corrono 
intomo  air  intero  scafo  due  paratie  stagne  verticali,  e  lo  spazio  com- 
preso fra  esse  ed  il  fasciame  estemo  è  pure  diviso  in  40  scomparti- 
menti. Tutte  queste  cellule,  ricoperte  dal  ponte  arrotondato,  formano 
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un  rigido  e  oontinuato  legamento  anulare,  saldamente  congiunto  al  di- 
sotto colla  ossatura  della  carena,  e  al  disopra  coi  forti  bagli  del  ponte 
arrotondato.  Lo  scafo  è  quindi  robusto  abbastanza  da  resistere  tanto 
agli  sforzi  prodotti  dal  mare,  quanto  a  sforzi  locali-  Si  pose  molta  at- 
tenzione alla  struttura  della  poppa  per  ripartire  quanto  meglio  si  poteva 
gli  sforzi  ai  quali  sono  sottoposti  i  sostegni  degli  assi  delle  eliche  laterali. 

>  Sulla  resistenza  della  prima  soprastruttura  non  v*è  nulla  di  spe- 
ciale da  osservare  :  ò  di  acciaio  ;  serve  di  base  al  palazzo^  ed  è  tenuta 
tanto  alta,  che,  anche  con  grosso  mare,  solo  gli  spruzzi  possono  giun- 
gere a  quella  parte  che  ò  destinata  a  contenere  la  corte. 

»  Il  palazzo  non  è,  come  si  vede  dalia  fig.  4,  tanto  largo  quanto  la 
prima  soprastruttura  ed  è  quindi  circondato  da  una  larga  gallerìa,  sulla 
quale  si  possono  eseguire  le  manovre  di  ancore  e  di  tonneggio,  e  al- 
zare e  ammainare  palischermi.  Dei  ponti  conducono  da  questa  galleria 
alle  grue  da  palischermi,  disposte  radialmente  intorno  alla  nave  e  spor- 
genti in  fuori. 

>  Il  tetto  del  palazzo  è  largo  quanto  la  prima  soprastruttura  e  sporge 
quindi  sopra  la  galleria  coprendola  in  modo  da  riparare  il  palazzo,  alto 
due  piani,  dal  sole  e  dalla  pioggia,  e  da  offrire  un  più  largo  spazio  per 
il  ponte  superiore  di  passeggio.  Al  piano  inferiore  i\eì  palazzo  si  trova 
a  prora  Tappar tamento  imperiale,  a  poppa  quello  del  seguito.  Le  camere 
del r  appartamento  imperiale  non  sono  molto  numerose,  ma  le  loro  di- 
mensioni sono,  relativamente  a  quelle  di  qualunque  nave  esistente,  straor- 
dinariamente grandi.  Un  passaggio  trasversale  al  centro,  tra  il  bocca- 
porto della  macchina  e  quello  delle  caldaie,  taglia  in  due  parti  la  so- 
prastruttura superiore  o  palazzo  ed  ha  accesso  a  due  corridoi  longitu- 
dinali. In  questa  parte  trovansi  le  scale  che  conducono  alle  camei-e 
superiori.  Questo  passaggio,  col  suo  lussurioso  addobbo,  col  suo  pavi- 
mento di  marmo  e  colla  illuminazione  elettrica,  ricorda  interamente  i 
magnifici  vestiboli,  gli  spaziosi  corridoi  dei  palazzi  a  terra. 

>  Sul  ponte  di  passeggio  trovasi  la  sala  di  ricevimento,  alta  m.  3,70, 
molto  più  spaziosa  che  su  qualunque  altra  nave.  Nella  sua  parte  pro- 
diera sarà  stabilita  una  fontana  circondata  da  un^ aiuola  di  fiori.  L'in- 
tera decorazione  di  questa  sala  ò  sullo  stile  della  Camera  di  Luigi  XIY 
a  Fontainebleau. 

»  Sul  ponte  di  passeggio  ò  costruito  un  altro  casotto  che  contiene 
Tappartamento  del  Oran  Duca  e  quello  del  comandante.  Il  ponte  di  co- 
mando si  trova  a  pruavia  dei  fumaioli,  e  su  di  esso  vi  è  la  ruota  a 
vapore  per  il  timone  ed  alcune  altre  sistemazioni,  per  poter  governare 
il  bastimento  per  mezzo  delle  due  eliche  laterali. 
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>  Sarebbe  difficile  il  notare  qui  tutte  le  n^iove  slstezxiazioni,  adottata 
8U  questa  nave. 

»  Sotto  la  guida  personale  del  Gran  Duca  Costantino  furono  fatte 
esperienze  con  fanali  di  posizione  bianchi,  rossi  e  verdi,  illuminati  a 
luce  elettrica. 

>  Si  sistemarono  con  molta  cura  gli  apparecchi  per  vuotare  Tacqua 
dagli  scompartimenti  stagni.  Per  la  prima  volta  si  sono  applicati  qui 
gli  accumulatori  caricati,  i  quali  debbono  produrre  pressione  quando  le 
pompe  a  vapore  non  sono  in  azione.  Per  evitare  quant'  è  possibile  il  la- 
voro manuale  si  sono  stabilite  nientemeno  che  23  macchine  a  vapore-  » 

Il  sig.  Gulaìef,  passando  a  parlare  delle  navi  del  tipo  Livadia  con- 
siderate come  mezzo  di  comunicazione,  dice: 

«  Negli  ultimi  anni  i  mezzi  di  comunicazione  per  mare  si  sono  assai 
estesi,  onde  in  grazia  dei  progressi  nelle  costruzioni  navali  e  nelle  mac- 
chine si  può  fare  il  viaggio  in  America  in  6  giorni  ed  in  Australia  in 
30  giorni.  Di  qui  si  deduce  che  si  può  per  mare  correre  tanto  veloce- 
mente quanto  la  vaporiera  a  terra,  e  ciò  nondimeno  il  numero  dei  viag- 
giatori si  restringe  a  quelli  soltanto  che  devono  per  necessità  tragittare 
per  mare,  quantunque  gli  armatori  abbiano  trasformati  i  bastimenti  in 
veri  alberghi,  addobbandoli  con  un  lusso  che  non  si  trova  nelle  carrozze 
di  ferrovìa  più  eleganti.  La  ragione  di  ciò  sta  soltanto  nel  timore  del 
male  di  mare.  Tolto  questo  timore  crescerebbe  tosto  notevolmente  11 
numero  dei  passeggieri. 

»  Le  navi  circolari  corazzate  russe  erano  state  da  principio  desti- 
nate alla  sola  difesa  delle  coste,  e  quindi  provvedute  di  macchine  de- 
boli. Ma  le  numerose  esperienze  fatte  con  tali  navi  dimostrano  le  loro 
meravigliose  qualità  nautiche:  ad  onta  del  grosso  mare,  tati  navi,  in 
grazia  della  loro  grandezza  e  del  loro  ponte  arrotondato,  potevano  sempre 
adoperare  con  precisione  i  loro  cannoni. 

»  Neir  anno  scorso  il  Gran  Duca  Costantino  fece  sopra  una  delle 
popofche  un  viaggio  a  Batum  e  lungo  la  costa  caucasica,  ed  ebbe  campo 
di  ammirare  la  straordinaria  stabilità  della  nave,  poiché  mentre  il  va- 
pore Penderaclia  che  lo  accompagnava  giunse  ad  avere  archi  di  oscil- 
lazione di  T29^  l'ampiezza  di  rollio  della  popofca  toccò  solo  un  massimo 
di  6°;  ed  il  numero  delle  oscillazioni  era  per  il  piroscafo  di  20  al  mi- 
nuto, e  per  la  popofca  di  soli  9  (Ij.  Questi  numeri  hanno  sufficiente  elo- 


(l)  La  popofca  Novgorod,  di  m.  SO  di  diametro,  m.  4  di    pescagione, 
2530  tono,  di  spostamento,  corazze  di  28  a  18  centimetri,  e  2  cannoni  da 
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quenza.  Le  osservazioni  sulle  due  navi  furono  accuratissime  e  contem- 
poranee, avendo  ben  cura  che  entrambe  si  trovassero  esposte  esatta- 
mente nello  stesso  modo  all'azione  del  vento  e  del  mare. 

»  La  Livadia^  oltre  delle  sue  qualità  nautiche  e  degli  ariosi  e  grandi 
alloggi  di  cui  dispone,  ò  protetta  dai  pericoli  di  affondare  per  investi- 
mento dal  suo  doppio  fondo  a  scompartimenti  stagni,  e  di  più  ha  sopra 
tutte  le  altre  navi  il  vantaggio,  che  nel  caso  che  una  od  anche  due  delle 
sue  macchine  si  guastassero,  la  terza  potrebbe  ancora  bastare  a  portarla 
a  destinazione.  Se  in  oltre  perdesse  il  timone,  potrebbe  essere  ottima- 
mente governata  per  mezzo  delle  sue  eliche  laterali. 

»  La  Livadia  non  è  stata  propriamente  costruita  per  fare  viaggi 
transatlantici,  perchè  a  tale  scopo  avrebbe  dovuto  essere  più  lunga  e 
più  larga. 

9  Quelli  i  quali  sanno  di  quanto  la  forza  della  macchina  sia  influen- 
zata dalla  grandezza  della  nave  da  spingere  avanti,  intenderanno  che 
non  si  può  paragonare  la  Livadia,  che  non  ha  uno  spostamento  mag- 
giore di  4000  tonnellate,  con  V Arizona  o  con  VOriente,  lo  spostamento 
dei  quali  è  di  8000  a  9000  tonnellate.  Nò  si  può  paragonare  la  Livadia 
con  alcuna  delle  navi  attuali  per  quanto  riguarda  il  consumo  di  car- 
bone per  un  dato  tragitto.  Un  bastimento  piccolo  di  qualsiasi  costru- 
zione avrà  sempre  lo  svantaggio  relativamente  al  risparmio  di  combu- 
stibile. Questo  è  che  fa  preferire  agli  armatori  le  navi  come  la  Servia 
e  la  Città  di  Roma. 

»  In  quanto  all'entrata  in  bacino  ò  da  notare  che  vi  sono  già  nel 
Mar  Nero  dei  docks  capaci  di  accogliere  la  Livadia,  1  docks  galleg- 
gianti del  sistema  Clarke  e  Stanfield  renderanno  ormai  possibile  la  co- 
struzione di  navi  larghissime.» 

Le  prove  ufìQciali  di  questo  yacht  furono  Mte  PS  e  il  9  settembre. 
Si  raggiunse  una  velocità  massima  di  16  miglia,  con  uno  sviluppo  di 
forza  di  12  383  cavalli  indicati.  La  media  di  sei  corse  sul  miglio  misu- 
rato fu  di  15  864  nodi  con  una  forza  di  10  500  cavalli. 


28  centimetri,  sei  eliche  (ciaficuna  con  macchina  di  560  cavalli  indicati)  ha 
una  velocità  media  di  miglia  6,5  ed  eccellenti  qualità  nautiche. 

La  popofca  Amm.  Popoff  di  m.  37  di  diametro,  m.  4,35  di  pescagione, 
spostamento  di  3610  tonn.,  40  centi m.  di  corazza  verticale  e  7  centim.  di 
corazza  orizzontale,  2  cannoni  da  centim.  30,5  (peso  40,0  tonn.),  4  eliche, 
ciascuna  con  macchina  di  80  cavalli  nominali,  ha  una  velocità  di  miglia  8,3 
ed  eccellenti  qualità  nautiche. 
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Fa  anche  percorsa  a  tutta  macchina  una  distanza  di  miglia  13,66, 
notando  il  tempo,  e  la  velocità  risultò  di  15,5  nodi. 

Secondo  uno  scritto  delPamm.  Popoff,  pubblicato  nel  Times^  tali 
prove  fbrono  fatte  in  condizioni  sfavorevoli,  poiché  la  nave,  dopo  varata, 
era  rimasta  tre  mesi  in  darsena,  onde  sarebbe  stato  necessario  ripulirne 
la  carena  prima  delle  prove,  ciò  che  non  poteva  farsi  che  sul  dock  di 
Sebastopoli. 

Il  sig.  Pearce,  costruttore  della  nave,  ebbe  a  dire  in  un  suo  di- 
scorso, che,  dopo  il  successo  della  Livadia^  la  costruzione  dei  grossi  va- 
pori entra  in  una  nuova  fase.  Si  tratta  di  dare  alle  navi  di  forme  ac- 
concie, non  solo  velocità  di  16  a  18  nodi,  ma  di  20  a  25,  conciliando  con 
tutto  ciò  una  piattaforma  stabile  per  le  artiglierie. 

«  La  costruzione  delle  navi  da  guerra  non  ha  fatto  negli  ultimi 
12  anni  i  progressi  che  il  perfezionamento  di  tutte  le  arti  meccaniche 
dava  il  diritto  di  aspettare. 

>  Si  è  fatto  alla  Livadia  V  appunto  di  un  enorme  dislocamento  e 
della  necessità  di  una  straordinaria  forza  motrice,  ma  conviene  ricordare, 
che,  x>er  una  nave  da  guerra,  ciò  che  importa  molto  ò  la  stabilità  di  piat- 
taforma. I  capi  costruttori  inglesi  avevano  messo  in  ridicolo  la  pretesa 
di  ottenere  per  la  Livadia  una  velocità  di  14  miglia,  e  molti  credevano 
che  non  avrebbe  superato  le  7  od  8  miglia.  » 

Fatte  le  prove  citate,  la  Livadia  con  a  bordo  l'Ammiraglio  Popoflf, 
il  sig.  Huston-Stuart,  controllore  della  marina  inglese,  il  sig.  Pearce 
costruttore  della  nave  e  T  illustre  ingegnere  Reed,  uscì  dal  Clyde  il  15, 
con  destino  al  Mar  Nero,  e  toccò  Brest,  ove  doveva  imbarcare  il  Gran 
Duca  Costantino.  Il  tragitto,  lungo  500  miglia,  fb  fatto  in  48  ore,  colla 
circostanza  che  dovette  andare  adagio  per  G  ore  facendo  agire  solo  la 
macchina  di  mezzo,  a  causa  della  gran  nebbia.  Incontrò  da  principio 
bel  tempo  e  calma  di  mare,  ma  fra  il  sud  delPIslanda  e  Brest  ebbe 
a  correre  contro  un  mare  grosso  dal  largo.  Il  suo  rollìo  non  raggiunse 
con  tuttociò  mai  1°,  ed  il  beccheggio  non  superò  1°  sopra  ed  P  sotto 
dell*  orizzontale.  Al  centro  della  nave  non  si  sentiva  movimento.  Ado- 
però solo  0  caldaie  (invece  di  10),  sviluppando  soltanto  6000  dei  suoi 
12  800  cavalli  e  facendo  da  60  a  62  rivoluzioni  con  una  pressione  me- 
dia di  58  libbre:  ciò  non  ostante  la  velocità  fli  di  12  a  13  miglia.  Il 
consumo  di  carbone  fU  di  230  tonnellate.  II  bastimento  governava  ot- 
timamente. 

Partito  da  Brest  il  19,  giunse  il  22  al  Ferrei  avendo  sostenuto  nel 
golfo  di  Biscaglia  un  violento  temporale  da  S.W.,  e  dimostrato  nuovamente 
le  sue  eccellenti  qualità  nautiche.  Da  un  resoconto  del  Reed,  inserito  nei 
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Timesy  risulta  che  il  bastimento  corse  in  ragione  di  12  a  13  nodi  oon 
4500  cavalli  di  forza,  e  che  nel  forte  del  temporale  le  rollate  non  pas- 
sarono i  4^  ed  i  beccheggi  i  5^.  Per  sottomettere  il  bastimento  ad  una 
prova  severa,  il  Gran  Duca  decise  che  non  si  poggiasse.  Lo  yacht  ag- 
guantò il  tempo  senza  la  minima  avaria,  tranne  quella  di  cui  parleremo. 

Nel  più  forte  del  temporale,  solo  gli  spruzzi  poterono  giungere  alla 
gallerìa  alta  di  coperta,  e  non  si  tralasciò  in  quella  occasione  di  appa- 
recchiare la  mensa  con  1  suoi  candelieri.  La  mattina  del  21  si  avverti 
che  uno  dei  piccoli  scompartimenti  di  prora  si  era  empito  di  acqua;  ciò 
che  sulle  prime  Ai  attribuito  al  cedere  di  una  delle  lamiere  di  fasciame; 
ma  risultò  poi  che  la  lamiera  doveva  essere  stata  rotta  da  un  flram- 
mento  di  bastimento  perduto  che  vi  aveva  urtato  contro. 

Secondo  VEngineer  è  possibile  che  la  citata  avaria  sia  stata  ca- 
gionata dal  travaglio  sofferto  dal  bastimento,  per  le  scosse  ricevute  nel- 
Turto  del  fondo  piano  della  parte  prodiera  contro  l'acqua;  ma  soggiunge 
che  ad  ogni  modo  è  cosa  soddisfacente  che  il  bastimento  abbia  agguan- 
tato così  un  fortunale,  e  sia  entrato  in  porto  senza  danni  gravi. 

Il  rapporto  ufficiale  del  Comandante  della  Livadia,  riprodotto  nel 
Morscoi  òbomic,  conferma  gli  apprezzamenti  e  risultati  sopra  riportati. 


rftì  11 


Oì 


DEL  TIRO  CONTRO  PUNTI  ELEVATI  DELLA  COSTA. 


Può  talvolta  presentarsi  ad  an  bastimento  da  guerra  Toccasione  di 
dover  tirare  di  lancio  contro  punti  elevati  della  costa.  La  soluzione  di 
siffatto  problema  ò  possibile  o  impossibile,  cioè  il  bersaglio  può  essere 
colpito  da  una  o  più  distanze,  oppure  essere  tanto  elevato  da  rendere 
impossibile  il  tiro  contro  di  esso.  Il  tutto  dipende  dal  potere  o  no  la 
nave  portarsi  ad  una  distanza  conveniente  dal  bersaglio  e  puntare  sopra 
di  esso.  Ora  nessuno  è  capace  di  giudicare  colla  sola  pratica  della  di- 
stanza da  cui  un  bersaglio  di  data  altezza  può  essere  colpito,  ma  ogni 
comandante  potrà  sapere  a  quale  distanza  gli  sarà  lecito  coi  suoi  can- 
noni prendere  di  mira  e  colpire  un  dato  bersaglio.  Ci  proponiamo  di  far 
vedere  in  qual  modo  più  semplice  ciò  gli  possa  venir  fatto.  Sia  nella 
figura  qui  presso,  che  rappresenta  la  proiezione  orizzontale  della  traiet- 
toria: 


0  r origine  della  traiettoria; 

OX  l'orizzontale  che  passa  per  la  bocca  del  cannone  e  nello  stesso 
tempo  Tasse  delle  ascisse; 

OT  Tasse  delle  ordinate  ortogonali; 

£0  =  XOT  il  massimo  angolo  di  elevazione  possibile  ; 

OZx^  la  traiettoria  corrispondente; 

OXq  la  gittata  corrispondente; 

Z  un  puntQ  qualunque  della  traiettoria  le  cui  ordinate  sieno  rap- 
presentate da  07  e  da  ^. 
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È  chiaro  anzitutto  che  non  potrà  essere  colpito  nessun  punto  M  che 
capiti  al  disopra  della  curva  OZx„  e  che  invece  ogni  punto  Nj  che  si 
trovi  fra  la  curva  OZcOq  e  lasse  delle  ascisse  OX,  potrà  essere  colpito. 
Tutti  i  punti  che  si  trovano  sulla  traiettoria  sono  i  più  alti  che  pos- 
sano essere  colpiti  dal  punto  0. 

Se  prendiamo  fVa  questi  ultimi  un  punto  Z,  a  talento,  vedremo  che  : 

Vangalo  di  elevazione  l^  è  la  somma  deW angolo  di  posizione 
XOZ  znTìj  e  dell'angolo  di  elevazione  ZOT  =  ix  ,  corrispondente  alla 
distanza  OZ. 

Poiché  l'angolo  di  posizione  n  deve  essere  più  piccolo  delia  mas- 
sima elevazione  possibile  £,,  così,  per  1  nostri  grossi  cannoni,  che  pos- 
sono ottenere  una  elevazione  di  9  a  IH*^,  esso  potrà  rade  volte  raggiun- 
gere i  10^,  ed  oltrepasdarli  soltanto  eccezionalmente.  Per  la  qual  cosa  la 
distanza  OZ,  anche  per  i  massimi  angoli  di  posizione,  differirà  soltanto 
di  pochissimo  dall*asci8sa  OZ'  =  x  dei  punto  Z.  Vediamo  con  un  esempio 
quanto  grande  possa  essere,  nelle  più  sfavorevoli  circostanze,  la  diffe- 
renza OZ  —  0Z\  Si  debba  colpire  un  oggetto  sotto  il  grande  angolo  di 
posizione  di  10°,  da  una  distanza  di  circa  400  metri,  che  ò  una  delle  più 
piccole  distanze  di  combattimento  applicabili  nel  battere  punti  di  costa. 
Dalla  figura  si  vede  come: 

€08.  n 

onde,  ponendo  OZ'  =  400  m.  e  n  =  10°,  si  ha  OZ  =  40fi,2  m. 

Laonde,  anche  alle  minime  distanze  di  combattimento  a  cui  gli  angoli 
di  posizione  possono  essere  grandi,  la  differenza  OZ  —  OZ'  non  ha  im- 
portanza in  pratica,  e  si  può  quindi  stabilire  il  principio: 

Il  massimo  angolo  di  elevazione  possibile  ^^  è  la  somma  del- 
V angolo  di  posizione  n  e  dell'angolo  di  elevazione  ix  ,  corrispondente 
alla  distanza  orizzontale  x  del  bersaglio. 

In  questo  principio  si  racchiude  la  soluzione  del  problema  proposto. 
Poiché,  volendo  verificare  se  possa  o  no  colpirsi  un  oggetto  posto 
ad  una  distanza  a?  e  ad  una  elevazione  h  al  disopra  della  propria  bat- 
teria, basta  soltanto  cercare  se  la  somma  deirangolo  di  posizione  e  del- 
Tangolo  di  elevazione  corrispondente  alla  distanza  a?,  ò  maggiore,  uguale 
0  minore  della  massima  elevazione  possibile.  A  determinare  Tangolo  di 
posizione  n,  serve  la  relazione: 

h 
tatw.  n  = 

mentre  Tangolo  di  elevazione  ix  si  ha  direttamente  dalle  tavole  di  tiro. 
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Valga  il  seguente  esempio:  un  forte  alto  100  metri  sul  mare  deve 
essere  colpito  a  1600  m.  con  la  granata  comune  da  21  cent.  Si  sottragga 
prima  dall*altezza  del  forte  quella  della  propria  batteria,  che  sia  di  4  m., 

96 
si  avrà  ^  =  96  m.  ;  per  cui  si  ha  tang.  n  =  r^  z=:  tang,  3°.26'. 

A  cui  aggiungendo  £x  ,  che  in  questo  caso  è  per  ICOo  uguale  a  '39.10,  si 
avrà  n  +  ^x  =  6^.36'.  E  siccome  questo  angolo  ò  assai  minore  dell'an- 
golo di  elevazione  massima  concesso  (=  10^),  cosi  si  vede  che  V  oggetto 
potrà  essere  colpito,  non  solo  a  1600  m.,  ma  anche  a  distanze  assai  minori  o 
maggiori.  Il  problema  ò  quindi  risoluto.  Tuttavia  non  se  ne  possono  de- 
durre le  distanze  limiti  da  cui  Toggetto  può  essere  colpito.  Per  poterle 
determinare  approssimativamente,  si  costruisca  su  carta  millimetrica, 
per  il  cannone  e  proietto  adoperato,  la  traiettoria  corrispondente  al  mas- 
simo angolo  £0(1)  tracciando  le  ordinate  di  tanti  in  tanti  metri  di  di- 
stanza. 

Se  relegazione  del  pezzo  è  la  massima  normale,  questo  diagramma 
potrà  essere  utilizzato  come  segue  : 

1°  Si  sottrae  dairaltezza  del  bersaglio  sul  mare  l'altezza  della  pro- 


(1)  La  costruzione  di  questa  curva  richiede  soltanto,  quando  si  ha  la 
tavola  dì  tiro,  la  conoscenza  dei  seguenti  principii: 

1^  La  serie  degli  angoli  di  elevazione  è  prossimamente  una  serie 
aritmetica  di  2°  ordine; 

2^  La  distanza  x  del  culmine  di  una  traiettoria,  che  appartenga  alla 
gittata  orizzontale  ^r,  è  prossimamente  quella  gittata  orizzontale,  per  cui  la 
somma  dell'angolo  di  elevazione  £z  e  dell'angolo  di  caduta  fx^  è  uguale 
alla  elevazione  Z^  della  traiettoria  principale; 

3^  Le  ordinate  y  si  ottengono  esattamente  dalla  espressione: 

9en.  2  a.  —  aen,  2  oj 
!/  =  x • 


2  CO8*  Uq 

e  meno  esattamente  dall'altra: 

y  =  a:  sen,  (  Sq  —  ^x  )     ovvero    y -=1  x  tang.  {l^  —  lx  ). 

Non  stancheremo  il  lettore  colla  dimostrazione  della  esattezza  e  del- 
l'adoperabilità  dì  queste  formolo.  Ricorderemo  soltanto,  relativamente  alla 
seconda,  che  la  dimostrazione  si  può  avere  direttamente  dalla  citata  figura, 
riunendo  il  culmine  8  con  O  e  tirando  la  tangente  ST^  parallela  ad  OX. 

Osserveremo  inoltre  che  a^  e  ox  indicano  l'angolo  di  partenza  del  proietto 
corrispondente  alle  gittate  orizzontali  x^  e  x,  angolo  il  quale  è  identico  agli 
angoli  di  elevazione  ^^  e  £x  soltanto  quando  l'angolo  di  rilevamento  è  zero. 
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prìa  batteria,  e  si  trova  l'altezza  h  del  bersaglio,  suir  orizzontale  che 
passa  per  la  bocca. 

2^  Questa  altezza  h  si  paragona  con  le  ordinate  della  curva  Se  essa 
è  maggiore  dell'ordinata  massima,  il  bersaglio  non  può  essere  colpito  a 
nessuna  distanza;  se  è  uguale,  il  bersaglio  potrà  essere  colpito  alla  sola 
distanza  a  cui  corrisponde  Tascissa  di  tale  ordinata.  Se  infine  l'eleva- 
zione h  è  minore  deirordinata  massima,  il  bersaglio  si  potrà  colpire  a 
tutte  le  distanze  a  cui  tale  altezza  ò  minore  dell'ordinata. 

3*^  Per  trovare  prontamente  i  limiti  di  distanza  entro  cui  si  può 
colpire  allorchò  h  <  f/,  si  tira  alla  distanza  h  dall'asse  OX  una  paral- 
lela ad  esso  :  questa  taglierà  la  curva  in  due  punti.  II  bersaglio  si  può 
colpire  a  tutte  le  distanze  comprese  fra  le  ascisse  di  questi  due  punti. 
Le  due  distanze  limite  richiederanno  manifestamente  la  massima  eleva- 
zione possibile,  mentre  alle  intermedie  corrisponderà  una  elevazione  tanto 
minore  quanto  più  saranno  vicine  alla  media  aritmetica  delle  distanze 
stesse. 

Se  r  elevazione  massima  possibile  fosse  aumentata  o  diminuita  dallo 
sbandamento  della  nave  o  da  altra  causa,  si  dovrà  tracciare  una  nuova 
linea  di  terreno  oxj  la  quale  si  ottiene  aumentando  o  diminuendo  ran- 
gole massimo  di  elevazione  della  quantità  conveniente. 

Naturalmente  le  ordinate  dovranno  supporsi  normali  a  questo  nuovo 
asse  e  si  procederà  come  sopra. 

{Mitt.  a.  d.  Gebiete  des  Seewesens). 


Isole  Zuòu  e  J/aéiam  ('FiUjipivi) 


Tav.ì 


ANTONIO  PIGAFETTA 

E  IL  PRIMO  GIRO  INTORNO  AL  MONDO,  (i) 


«  Lunedi  10  agosto  deiranno  1519  essendo  la  flotta  fornita  di  tutto 
il  necessario  per  la  navigazione  e  a  bordo  essendo  tutto  l'equipaggio 
consistente  in  237  uomini,  alla  mattina,  allo  sparo  di  molta  artiglieria, 
si  parti  dal  molo  di  Siviglia.-» 

Cosi  cominciava  il  suo  giornale  di  bordo  il  nobile  vicentino  Cavaliere 
Antonio  Pigafetta,  imbarcato  sulla  divisione  navale  spagnupla  capitanata 
da  Ferdinando  Magalhàes  che  recavasi  a  riconoscere  e  far  valere  i  di- 
ritti che  la  linea  di  demarcazione  tirata  da  Alessandro  VI  dava  agli 
spagnuoli  sulle  isole  delle  Molucche. 

Le  interessanti  particolarità  di  questo  primo  viaggio  attorno  il 
mondo  sarebbero  andate  perdute  col  tempo,  come  appresso  vedremo, 
se  il  nostro  Pigafetta,  avido  di  gloria  e  e  desideroso  di  fkr  esperimento 
da  sé  stesso  delle  cose  meravigliose  che  si  raccontavano  dell'  C^ceano,  » 
non  avesse  domandato  ed  ottenuto  da  Carlo  V  di  Spagna  il  permesso 
di  imbarcarsi  sulla  squadra  che  si  stava  allora  apprestando. 

Il  Pigafetta,  nato  da  nobile  famiglia  vicentina,  che  traeva  origine 
dalla  Toscana,  t/rovavasi  in  Roma  alla  Corte  di  Leone  X  nel  momento 


(1)  I  particolari  dì  questo  viaggio  sono  tratti  da  una  copia  del  ma- 
noficritto  del  Pigafetta,  esistente  preaso  la  Biblioteca  Ambrosiana  di  Milano 
e  pubblicata  nel  1800  dal dott.  Carlo  Amoretti  chela  ritrovò. Il  manoscritto 
porta  per  titolo:  Navigazione  e  Acoprimento  deW India  Superiore,  fatta  da  me 
'AsTOKLO  Pi&AFETiÀ,  VICENTINO,  Cavaubb  DI  RoDi  6  dedicata  aW  ìihtótris' 
timo  e  reverendissimo  monsignore  U  Signore  Filippo  de  Vilhrs  Lisle  Adam^  de^ 
gnissimo  Gran  maestro  di  Rodi. 

n  Dottor  Amoretti  ha  pubblicato  insieme  a  questo  viaggio  un  sunto 
del  Trattato  di  Navigazione  dello  stesso  Pigafetta,  pure  esistente  nel  Codice 
Ambrosiano. 
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appunto  in  cui  vi  accorrevano  tutti  gli  italiani  d*ingegno,  per  l' impulso 
che  quel  pontefice  dava  al  risorgimento  delle  scienze  e  delle  lettere. 
Ottenuto  egli  di  recarsi  in  Ispagna  con  monsignore  Francesco  Chieri- 
cato, vicentino  anch'esso,  che  veniva  spedito  come  oratore  a  Carlo  Y, 
giunse  alla  Corte  spagnola  mentre  armavansi  i  legni  per  la  spedizione 
di  Magellano,  e  l' imperatore,  che  in  breve  tempo  ebbe  agio  di  cono- 
scere la  sua  valentia  gli  accordò  volentieri  il  permesso  di  far  parte 
di  queir  ardita  intrapresa  ;  e,  scrive  il  Canale,  «  egli  deve  aver  tenuto 
grado  distinto  nella  spedizione  poichò  non  si  trova  notato  in  alcun  uf- 
fizio delle  cinque  navi.  »  (1) 

Lo  storico  Marzari  (2)  ci  dice  essere  stato  il  Pigafetta  uomo  di 
singolare  perizia  nella  filosofia  e  nelle  matematiche;  datosi  allo  studio 
della  sfera  armillare,  della  geografia  e  dell'astronofiiia,  conosceva  l'uso 
deir  astrolabio,  e  poteva  giudicare  della  latitudine  e  della  longitudine 
dei  luoghi.  Molte  altre  lodi  fa  questo  storico  circa  le  sue  cognizioni  nau- 
tiche, nò  queste  sono  esagerate  perchè,  óltre  alla  relazione  del  viaggio 
di  Magellano,  ci  è  pervenuto  un  suo  Trattato  suUa  navigazione,  sotto 
molti  rapporti  assai  pregevole,  nel  quale  egli  descrive  i  metodi  tenuti 
da  lui  e  dai  piloti  con  cui  navigava  per  conoscere  la  direzione  della 
nave  e  la  variazione  magnetica,  e  in  cui,  oltre  al  farci  noti  i  metodi 
usati  per  giudicare  della  latitudine  e  della  longitudine,  tratta  difiusa- 
mente  dei  progressi  che  avea  fatto  la  nautica  al  principio  del  secolo 
decimosesto. 

Nessuno  all' infuori  del  Magellano  aveva  cognizione  del  vero  scopo 
per  cui  si  intraprendeva  quel  viaggio  per  l'oceano,  e  ritenevasi  gene- 
ralmente che  fosse  diretto  a  scoprire  lontane  terre  prendendo  una  via 
non  ancora  tentata  da  altri. 

S' ignorano  i  motivi  che  indussero  il  portoghese  Ferdinando  Magel- 
lano a  prestare  Topera  sua  in  favore  della  Spagna.  Vuoisi  però,  che 
nei  servigi  resi  al  Portogallo  nelle  Indie  sotto  il  comando  del  duca  di 
Albuquerque  egli  avesse  dato  saggio  di  abilità  e  di  valore  grandissimo 
e  che,  avendo  chiesto  al  suo  ritorno  in  Lisbona  un  aumento  di  stipendio, 
questo  gli  venisse  negato;  ond'egli  ne  scrisse  al  suo  padrino  Francesco 
Serào,  che  trovavasi  alle  Molucche  in  servizio  del  Portogallo. 

Questi,  a  quanto  afferma  lo  storico  Giovanni  Barros,  pure  irritato 


(1)  M.  G.  Cavale,  Storia  del  commercio^  dei  viaggi^  delle  scoperte  e  carte 
nautiche  degli  italiani^  lib.  IV,  pag.  370. 

(2)  Mabzabi  Giacomo,  Bistorta  di  Vicenmy  lib.  II,  pag.  147. 
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«oDtro  il  duca  d'Albuquerque,  gli  inviò  una  carta  delle  isole  in  cui 
egli  dimorava;  gli  disse  trovarsi  queste  nelP  emisfero  spagnuolo  e  mo- 
strandogli la  via  che  potevasi  tenere  per  giungervi  passando  da  oc- 
cidente, lo  consigliava  a  vendicarsi  di  una  corte  che  lo  teneva  in  cosi 
poco  conto,  ofb^ndosi  alla  Spagna  per  farle  aver  le  Molucche. 

Mentre  il  Serào  proponevagli  queir  ardita  intrapresa,  il  Magellano 
ebbe  la  ventura  di  rinvenire  alla  tesoreria  di  Lisbona  una  mappa 
del  celebre  geografo  e  navigatore  Martino  Behaim,  in  cui,  a  conferma 
delle  asserzioni  del  Serao,  era  indicato  uno  stretto  verso  la  punta  più 
meridionale  delP  America,  per  il  quale  sarebbesi  potuto  aprir  la  via 
occidentale  dell'  Asia,  conduoendo  a  termine  l'impresa  vanamente  ten- 
tata dal  Colombo. 

Siffatta  scoperta  indusse  vie  più  il  Magellano  ad  una  tale  spedi- 
zione. In  quei  tempi,  che  si  possono  chiaoiare  eroici  per  le  scoperte 
geografiche,  in  cui  un  Colombo  aveva  osato  avventurarsi  alle  tem- 
peste di  un  oceano  ignoto,  e  un  Vasco  da  Gama  saputo  montare  quel 
Capo  di  Buona  Speranza,  che  pareva  essersi  sostituito  alle  Colonne  di  Ercole 
degli  antichi,  un*  impresa  cosi  ardua  appariva  agli  occhi  deir  illustre 
capitano  portoghese  non  solo  gloriosa,  ma  anche  facile  a  porsi  ad  effetto. 

Una  spedizione  che  avessq  avuto  un  tale  scopo,  passando  per  il  Capo 
di  Buona  Speranza,  poteva  assolutamente  considerarsi  come  temeraria: 
oltre  ai  pericoli  e  alle  difficoltà  di  una  lunga  navigazione  avrebbe  dovuto 
affrontare  la  inimicizia  aperta  dei  portoghesi  al  cui  dominio  erano  quelle 
terre  lontane  assoggettate.  Il  riconoscere  perciò  la  posizione  geografica 
di  quelle  isole  passando  per  una  strada  in  cui  non  avevansi  a  superare 
«che  gli  ostacoli  della  navigazione,  era  impresa  che  doveva  non  solo  essere 
accettata  dagli  spagnuoli,  ma  anche  in  ogni  modo  favorita. 

E  la  corte  spagnuola  infatti,  a  cui  il  Magellano  propose  di  andare  alle 
Molucche  per  l'occidente,  riconobbe  l'importanza  di  stabilire  sicuramente 
la  posizione  geografica  di  quelle  isole,  sì  per  le  ricchezze  che  V  esclusivo 
commercio  con  quelle  avrebbe  potuto  procurarle,  come  per  lo  splendore 
che  quella  nuova  conquista  avrebbe  arrecato  alla  Spagna,  e  affidò  tosto 
air  illustre  portoghese,  di  cui  ben  conosceva  la  molta  perizia,  il  comando 
di  una  squadra  di  cinque  navi,  (1)  e  sotto  i  suoi  ordini  pose  quattro  capi- 

(1)  Le  cinque  navi  su  cui  parti  la  squadra  dal  molo  dì   Siviglia  erano  : 

Trinidad  di  120  toneles^  comandante  Magellano  ;  Sant"*  Antonio  di  120  toneles^ 

comandante  Juan  de  Carthageiia;  Concepcion  di  00  toneleSf  comandante  Ga- 

spard  de  Quesada;  Victoria,  di  85  toneìes^  comandante  Lulz  de  Mendoza;  San» 

-tioffo,  di  8ò  toneUs^  comandante  Joao  Serao. 

N.  B.  La  tonele  non  deve  essere  confusa  con  la  toneìada  in  uso  particolar- 
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tani  spagnuolied  un  equipaggio  di  *^7  iiomini  flm  cui  ehmo  molti  italiuii 
reputati  allora  come  i  migliori  navigatori  del  mondo  (i) . 

Il  Pigafetta,  che  era  salito  a  bordo  della  Vittoria^  oomintsiò  beo 
tosto  a  registrare  minutamente  nel  suo  giornale  il  viaggio  tenuto 
dalle  navi.  La  squadra  spagnuola,  a  quanto  egli  ci  narra,  uscita  dal 
porto  di  San  Lucar,  il  3  ottobre  dopo  aver  soggiornato  ali*  isola   di 


mente  a  Siviglia  e  rappreaentaote  un  peso  di  2000  libbre:  10  toneles  equivde- 
vano  a  12  Umeladeg.  —  NAVAsaBtE,  Noticia  biografica  fie  Fumando  de  Ma- 
gaUaetu.  Tom.  IV  della  CoUeccùm  de  los  viagee, 

(1)  W  commendatore  Michele  Giuseppe  Canale  da  Genova  neUa  eoa 
Storia  del  commercio,  dei  viaggi,  delle  scoperte  e  carte  nautiche  d^Ii  ita^ 
liani  (Lib-  Vl-y'pag.  369)  scrive:  e  Questo  primo  meraviglioso  viaggio  di 
circumnavìgpazione  dal  portoghese  Magagnano  e  dagli  spagnuoli  saoi  com- 
pagni non  si  potò  fare  senza  P aiuto  e  il  concorso  degli  italiani.  Nei  docu- 
menti relativi  allo  stesso  pubblicati  dal  cavaliere  di  Na varrete,  fra  ì  nomi 
di  coloro  che  montarono  le  cinque  navi  io  ne  trovo  registraci  veutisei, 
ventuno  della  Liguria  e  cinque  delle  altre  parti  dltalia,  ovvero  undici  sulla 
Trinità^  due  sopra  il  8anV  Antonio^  tre  sulla  Concezione ^  sei  sulla  Vittoria 
e  quattro  sulla  nave  il  San  Giacomo  \  essi  vi  figurano  coi  diversi  uffizi  di 
maestri,  carpentieri,  calafati,  tonnelieri,  timonieri  e  marinai. 

€  Ecco  il  nome  loro  con  quello  delle  navi  sopra  le  quali  si  trovano  re- 
gistrati : 

»  Trinità,  —  Maestro:  Gio.  Batt.  di  Folce  vera  da  Sestri  (Ponente).  —  Car- 
pentiere: Maestro  Antonio,  genovese. —  Calafato:  Filippo  da  Rocco  (riviera 
occidentale).  —  Marinari:  Giovanni  da  S.  Remo  (riviera  occidentale);  Fran- 
cesco Sciora  da  Savona  ;  Martino  Genovese  da  Sestri  (Ponente)  ;  Tommaso 
di  Natia  da  Sestri  (Ponente)  ;  Giovanni  da  Porto  Maurizio  ;  Antonio  Lom- 
bardo di  Lombardia  \  Giorgio  Moresco  da  Lombardia.  —  Tonno  liete  :  Leone 
Pancaldo  da  Savona. 

»  SokC  Antonio,  —  Marinari  :  Giacomo  da  Messina  ;  Giovanni  da  Savona. 

»  Concessione,  —  Carpentiere:  Domenico  di  Jarsa  da  Deiva  (riviera  di 
Levante;  Alfonso  Costa,  genovese;  Martino  dei  Giudici,  genovese. 

>  Vittoria,  —  Maestro:  Antonio  Salomone  da  Trapani.  —  Carpentiere: 
Martino  Griate  da  Deiva  (riviera  di  Levante).  —  Marinai  :  Nic^ola  Geno- 
vese ;  Niccola  da  Capua  :  Benedetto  Genovese  da  Albenga  ;  Antonio  da 
Varazze  (riviera  di  Ponente). 

»  San  CUncomo.  —  Scrivano  :  Antonio  Costa,  genovese.^  —  Maestro  :  Bai- 
dassare  da  Genova.  — •  Calafato  :  Giovanni  Garzia  da  Genova.  —  Mari- 
naio :  Agostino  da  Savona.  » 
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Teueriftà  paìssò  ft*a  le  isole  di  Capo  Verde  costeggiando  la  Guinea  fino 
a  Sierra  Leona. 

Il  13  dicembre,  passata  la  linea  equinoziale  e  perduta  di  yista  la 
stella  polare,  navigarono  fra  il  mezzogiorno  e  libeccio,  flnchò  non  giun- 
sero alla  terra  del  Brasile  a  23^  e  mezzo  di  latitudine  australe.  Fer- 
matisi quivi  tredici  giorni,  ripigliarono  il  loro  cammino  andando  a 
34^  20'  ed  entrarono  nel  Rio  della  Piata,  ove  pochi  anni  prima  Giovanni 
de  Solis  capitano  spagnuolo  era  stato  mangiato  dai  cannibali  insieme 
a  sessanta  uomini  che  erano  in  sua  compagnia. 

Dirigendosi  poi  costantemente  verso  il  mezzogiorno  sempre  in  vi- 
sta delle  coste,  giunsero  a  due  isole  (i)  dove  furon  colti  da  forti  burra- 
sche; il  27  dicembre  se  ne  partirono  e  progredendo  verso  il  sud  fino 
a  49^  e  mezzo  di  latitudine  australe  trovarono  un  porto  che  chiama- 
rono di  S.  Giuliano  e  in  cui  pensarono  di  svernare,  essendo  già  di  marzo 
ed  avvicinandosi  la  rìgida  stagione. 

La  molta  distanza  che  li  separava  dalP Europa  svegliò  nelP  animo 
dei  comandanti  spagnuoli  velleità  di  rivolte  e  concertarono  di  ribellarsi 
«  airintruso  portoghese,  »  come  essi  lo  chiamavano.  Infatti,  appena  furono 
nel  porto  di  S.  Giuliano,  macchinarono  un  tradimento  per  uccidere  il 
Magellano  ;  ma  questi,  venutone  in  chiaro,  fece  immediatamente  mettere 
a  morte  Giovanni  de  Garthagena,  vehador  della  squadra,  (2)  Luigi  de 
Mendoza  tesoriere,  e  Antonio  Cocca  contadore.  Solo  a  Gaspare  de  Que- 
sada  fu  fatta  grazia,  perchè  era  stato  creato  capitano  dall'  imperatore 
medesimo  ;  ma  dopo  alcuni  giorni,  avendo  costui  attentato  nuovamente 
alla  vita  di  Magellano,  ih  bandito  dalle  navi  con  un  prete  suo  complice. 

Dopo  5  mesi  di  sosta,  in  cui  strinsero  relazioni  coi  giganti  che 
popolavano  quella  contrada  e  che,  per  la  grandezza  straordinaria  dei 
loro  piedi,  chiamarono  paiagones,  cioè  gente  dai  piedi  grossi^  nome 
che  rimase  anche  alla  regione  da  essi  abitata,  il  giorno  21  agosto,  dopo 
aver  piantato  una  croce  di  legno  e  preso  possesso  di  quella  terra  di- 

c  hiarandola  proprietà  della  Spagna,  si  partirono  di  là-  Una  disgrazia 

• 

(1)  Isola  dei  Pinffuinied  isola  dei 'Xtfont. 

(2)  Debbros8E8(1.  c.  pag.  135)  ed  altri  vogliono  che  Giovanni  de  Gartha- 
gena fosse  vescovo,  ma  ciò  non  può  assolutamente  essere,  perchè  né  il  Magel- 
lano l'avrebbe  allora  trattato  cosi  severamente,  né  il  Pìgafetta  d'altra  parte 
l'avrebbe  taciuto.  Vehador  e  Yeadar  nella  vecchia  lingua  portoghese  significa 
l' economo  di  una  società  di  uomini  e  questa  voce  fu  usata  anche  in 
Lombardia  quando  ubbidiva  alla  Spagna.  In  ispagnuoto  dicesi  Veedor  dal  verbo 
vcer,  vedere,  {provvedere.  Amobetti. 
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venne  però  a  colpirli  appena  allontanatisi  dal  porto.  La  nave  Santiago^ 
mandata  ad  esplorare  la  costa,  naufì*agò  fhi  gli  scogli,  riuscendo  fortuna- 
tamente a  salvarsi  tutto  l'eguipaggio.  Due  mesi  furono  impiegati  a  racco- 
gliere le  vettovaglie  e  le  mercanzie,  che  erano  imbarcate  su  quel  legno. 

Il  Pigafetta  intanto  si  era  acquistata  la  stima  del  capitano  gene- 
rale, il  quale,  visto  come  facesse  esattamente  ogni  giorno  le  sue  an- 
notazioni sui  giornale  di  bordo,  e  come  in  quei  mesi  di  sosta  avesse 
studiato  il  linguaggio  di  quei  giganti  annotandone  le  parole,  ed  anche 
si  fosse  inoltrato  dentro  terra  per  riconoscere  la  coltivazione  dei  luoghi, 
spesso  s'intratteneva  con  lui,  richiedendolo  anche  di  consigli,  e  a  lai 
aveva  confidato  il  vero  scopo  di  quel  viaggio,  e  da  quali  fonti  avesse 
appreso  la  strada  da  tenersi. 

La  squadra  aveva  ripreso  la  via  di  mezzogiorno  ed  era  entrata 
in  uno  stretto  che  fu  chiamato  delle  undici  mila  vergini^  ma  temeva 
di  avanzarsi  persuasa  che  non  vi  fosse  uscita  a  ponente.  Il  Magellano 
dovè  usare  di  tutta  la  sua  energia  ed  autorità  per  inviare  le  due  navi 
SanC  Antonio  e  Concezione  ad  esplorare  quel  canale  aspettando  egli 
air  ingresso  colla  Trinità  e  colla  littoria. 

Le  navi  San f  Antonio  e  toncezione^  assalite  in  quello  stretto  da 
una  terribile  burrasca,  aspettavano  da  un  momento  ali*  altro  di  dar 
nelle  secche  credendosi  in  una  baia  ;  ma  nel  momento  in  cui  i  marinai 
si  tenevano  irremissibilmente  perduti,  scorsero  l'apertura  del  canale 
ed  entrarono  in  una  baia,  in  cui  inoltratisi  arditamente  videro  un  al- 
tro canale  e  poi  una  baia  ancora  più  grande.  Stimarono  allora  oppor- 
tuno di  tornarsene  per  avvisare  i  compagni,  i  quali  emisero  gridi  di 
gioia  e  spararono  le  artiglierie  vedendoli  ritornare  sani  e  salvi. 

Inoltratesi  allora  le  navi  e  giunte  nella  terza  baia  videro  due  ca- 
nali, uno  a  scirocco  e  l'altro  a  libeccio.  La  Concezione  e  il  Sant'An- 
tonio furono  incaricati  di  esplorare  il  canale  di  scirocco,  mentre  la  Tri- 
nità e  la  Vittoria  entrarono  in  quello  di  libeccio.  La  Concezione  perdo 
di  vista  la  nave  San  f  Antonio,  che  a  bella  posta  erasi  allontanata.  Per 
opera  del  pilota  Stefano  Oomez,  che  odiava  il  Magellano,  perchè  questi 
era  stato  causa  che  P  imperatore  non  gli  avesse  affidato  alcune  cara- 
velle per  iscoprire  nuove  terre,  la  Sanf  Antonio  voltò  la  prora  verso 
l'Europa,  disertando  in  questo  modo  dalia  spedizione.  Nel  tornarsene,, 
prese  a  hordo  il  Quesada  ed  il  prete  suo  complice  che  erano  stati  la- 
sciati a  terra  dal  capitano  generale  (1). 

(1)  Kamitsio,  Viaggi  e  navigazùmi,  Epàt.  di  Massimiliano  TransUvanOj  — 
Tom.  I,  pag.  o74. 
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Quantanqae  ridotte  a  tre  le  navi  per  il  naufì*agio  di  una  e  per  la 
fuga  deir  altra,  pure  si  oontinuò  il  viaggio  senza  perdersi  di  animo. 
Dopo  alquanti  giorni  videro  il  Capo,  che  era  il  lìmite  estremo  di  quello 
stretto,  ed  entrarono  in  un  ampio  mare.  <  Tutti,  scrive  il  Pigafetta,  ne 
piangemmo  di  gioia  e  questo  promontorio  chiamammo  il  Capo  Desi- 
derato. » 

»  Mentre  eravamo  in  questo  stretto,  aggiunge  il  nostro  autore, 
non  avevamo  di  giorno  che  tre  ore,  ed  eravamo  nel  mese  di  ottobre; 
ivi  trovammo  porti  sicuri,  acqua  buonissima,  legno  di  cedro,  sardine 
ed  una  specie  di  sedano  dolce,  buono  a  mangiarsi....  e  sono  d*  avviso 
non  esservi  al  mondo  stretto  migliore  di  questo.  > 

La  flotta  entrò  nel  grande  Oceano,  ove  navigò  per  tre  mesi  e  venti 
giorni  senza  incontrare  mai  terra  e  senza  gustare  alimento  fì*esco  di  nes- 
sun genere;  il  biscotto  era  divenuto  una  polvere  mescolata  di  vermi 
che  mandava  un  fetore  insopportabile  per  l'orina  di  topi  di  cui  era 
impregnata;  l'acqua  era  marcia  ed  infetta.  Per  non  morire  di  fame 
mangiarono  i  pezzi  di  cuoio  di  cui  era  fasciata  la  grande  antenna  e 
tanto  duri  erano,  che  dovevano  tenerli  nell'acqua  quattro  o  cinque 
giorni  e  poi  arrostirli  sulla  brace;  ed  in  ultimo,  Uniti  anche  quelli,  i 
sorci  erano  divenuti  vivanda  squisita  e  si  pagavano  persino  mezzo  du- 
cato l'uno. 

Oltre  la  fame,  furono  attaccati  dallo  scorbuto,  che  gonfiava  loro 
le  gengive  a  segno  da  coprire  i  denti  della  mandibola  superiore  e  della 
inferiore,  impedendo  cosi  di  prendere  alimento  alcuno,  e  diciannove  ne 
morirono  miseramente,  straziati  da  atroci  dolori.  Circa  altri  trenta  sof- 
frirono doglie  nelle  braccia,  nelle  gambe  ed  in  altre  parti  del  corpo  e, 
per  il  grande  spasimo,  gridavano  da  mattina  a  ser^.  Intanto  attorno 
non  avevano  che  queir  immenso  oceano  a  cui  per  la  sua  calma  avevan 
dato  il  nome  di  Pacifico  (1).  L'animo  di  tutti  era  sconfortato,  e  il 
Pigafetta  stesso  a  questo  punto  esclama  :  €  Sono  di  parere  che  nessuno 
in  avvenire  intraprenderà  un  simile  viaggio  !  » 

Al  polo  antartico  videro  stelle  differenti  da  quelle  dell'artico  ;  ne  am- 
mirarono specialmente  due  molto  grandi  e  rilucenti,  che  indicavano  il 
polo  antartico,  fra  due  gruppi  di  piccole  stelle. 


(1)  Altri  viaggiatori  non  trovarono  molto  giustitìcato  il  nome  di  Pa- 
cifico dato  a  quel  mare  continuamente  tempestoso. 
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€  ....  Essendo  in  mezzo  al  mare  scoprimmo  a  ponente  cinque  stelle 
brillantissime  poste  precisamente  in  forma  di  croce  (1).  » 

Finalmente  il  6  marzo  1521  scoprirono  a  maestro  an' isoletta  e  po- 
scia altre  due  a  libeccio  a  12^  di  latitudine  boreale  e  UG  di  longitu- 
dine, ma  invano  tentarono  di  approdare  alla  più  grande  di  esse,  per- 
chè gli  abitanti  di  colore  olivastro  e  completamente  nudi,  con  una  ra- 
pacità straordinaria  rapivano  quanto  veniva  loro  sotto  mano.  <  Ruba- 
rono lo  schifo  che  era  legato  a  poppa  e  volevano  i)erfino  calare  le 
vele.  »  Gli  spagnuoli  furono  costretti  a  respingere  quei  selvaggi  colla 
forza  uccidendone  alcuni,  bruciando  e  devastando  circa  quaranta  delle 
loro  case.  11  Magellano  chiamò  queste  isole  dei  Ladroni  (2). 

Il  16  marzo  dopo  essersene  allontanata  circa  300  leghe,  la  squadra 
trovò  un'  isola  disabitata.  Subito  scesero  a  terra  e  innalzarono  una  tenda 
pei  malati.  Oli  abitanti  di  un*  isola  vicina  stabilirono  relazioni  amichevoli 
e  vennero  a  fare  pacifici  baratti,  e  in  questo  modo  gli  spagnuoli  poterono 
fornirsi  di  noci  di  cocco,  arancie,  vino  di  palma,  galline,  e  di  molte  al- 
tre cose  di  cui  avevano  estremo  bisogno,  tanto  per  ristorare  le  loro  forze, 
quanto  per  sostenere  i  malati. 

Questo  luogo,  in  seguito  alla  scoperta  di  molte  altre  isole  che 
erano  attorno,  ùx  chiamato  Arcipelago  S.  Lazzaro,  nome  che  poi  fa 
cambiato  in   quello  di  isole  Filippine  in  onore  del  figlio  di  Carlo  V. 

Il  25  la  spedizione  si  partì  da  quei  luoghi  e  navigando  tea,  le  isole 
Marion,  Huinangan,  Ibusson  e  Cenalo,  giunse  il  28  mattina  avanti  a 
quella  di  Massana  ove  fermossi.  Uno  schiavo  di  Sumatra,  che  Magel- 
lano avea  condotto  seco,  vedendo  avanzarsi  una  barca  condotta  da 
otto  uomini,  parlò  loro  nella  sua  lingua  e  fu  da  loro  inteso,  e  alcune 
ore  dopo  essendo  venuto  il  re  in  una  gran  barca,  lo  schiavo  gli  parlò 
e  quegli  lo  intese  benissimo. 

(1)  A  questa  croce,  che  i  moderDi  astronomi  chiamano  la  Croce  Au- 
strale, allude  Dante  nel  canto  I  del  Purgatorio: 

<  r  mi  volsi  a  man  destra,  e  posi  mente 
Air  altro  polo,  e  vidi  quattro  stelle 
Non  viste  mai  fuorché  alla  prima  gente. 
Goder  parea  il  ciel  di  lor  fiammelle. 
Oh  1  settentrìonal  vedovo  sito 
Poiché  privato  sei  di  mirar  quelle  !  » 

(2)  Le  isole  di  Los  Ladrones  rimasero  obliate  fino  a  che  lo  zelo  di 
un  gesuita  (Santivores)  interessando  la  devozione  della  regina  Marianna^ 
d^  Austria,  reggente  nella  minorità  di  suo  figlio  Carlo  £1,  la  eccitò  a  volerle 
far  convertire  al  cristianesimo  nel  1668.  Fleubibux. 
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Era  dunque  quasi  compiuto  il  giro  del  mondo  per  lo  schiaro  di 
Sumatra.  Poiché  la  lingua  di  Sumatra  aveva  &tto  il  giro  del  mondo, 
poco  più  ancora  poteva  mancare  per  compiere  l' ardita  intrapresa. 

Qui  si  stabilirono  relazioni  ;  furono  contraccambiati  dei  doni  e  fatte 
vedere  le  armi  e  sparate  le  artiglierie.  Tutti  ne  restarono  meravigliati 
e  atterriti.  Il  re,  avendo  pregato  d'inviare  qualcuno  con  lui  per  far 
vedere  le  particolarità  del  paese,  il  nostro  Pigafetta  fa  appunto  uno 
degli  scelti  per  tale  missione. 

La  piccola  squadra,  dopo  alcuni  giorni  di  sosta,  accompagnata  dal 
fì*atello  del  re,  che  si  era  offerto  come  pilota,  riprese  il  suo  cammino 
e  a  1  aprile  gettò  l'ancora  nel  porto  dell'  isola  di  Zubu.  Qui  pure  pre- 
sto ftirono  strette  amichevoli  relazioni  coi  nativi  del  paese,  e  il  nostro 
Pigafetta  fu  mandato  in  ambasceria  per  portare  presenti  al  re  e  sta- 
bilire le  condizioni  di  un  trattato,  in  cui  il  re  di  Zubu  avrebbe  dovuto 
essere  compreso  fra  i  tributari  dell'  impero  spagnuolo. 

Per  mostrare  l'onnipotenza  delle  armi  cristiane  il  Magellano avea 
offerto  ad  uno  dei  capi  dell'isola  di  Matan  il  suo  soccorso  per  com- 
battere un  altro  capo  di  una  vicina  tribù,  ch'era  un  suo  feroce  nemico. 
Avendo  quello  accettata  l' offerta,  alla  mezzanotte  del  26  aprile,  ses- 
santa uomini  armati  di  tutto  punto,  e  comandati  dallo  stesso  Magel- 
lano, partirono  seguiti  dal  re  di  Zubu  e  da  alcuni  capi,  che  vollero  te- 
nergli dietro  con  molti  guerrieri.  Arrivati  avanti  airisola  tre  ore  prima 
di  giorno  e  tentate  inutilmente  le  vie  della  conci! iazione,  l'assalto  fu 
rimesso  al  mattino  allo  spuntare  del  sole,  e,  sicuro  il  capitano  della 
vittoria,  volle  che  il  re  di  Zubu  ed  i  suoi  guerrieri  restassero  semplici 
spettatori  della  pugna. 

Ecco  come  ci  vien  descritto  l' esito  di  quella  battaglia,  che  costò 
la  vita  al  Magellano,  dal  nostro  Pigafetta,  che  prese  parte  al  combat- 
timento fino  all'  ultimo,  rimanendo  ferito 

€  Saltammo  in  quarantanove  nell'acqua  fino  alle  cosce,  poiché  pel 
basso  fondo  e  per  gli  scogli  che  vi  erano,  i  battelli  non  poterono  av- 
vicinarsi e  lasciammo  gli  altri  undici  alla  custodia  di  questi. 

»  QV  isolani  in  numero  di  millecinquecento,  distribuiti  in  tre  squa- 
droni, piombarono  su  noi  con  orribile  strepito  dai  fianchi  e  di  fronte.  I 
moschettieri  ed  i  balestrieri  tirarono  alla  lontana  per  una  mezz'  ora 
senza  fare  il  minimo  male  ai  nemici,  od  almeno  pochissimo;  le  palle 
e  le  freccio  avevano  un  bel  forare  i  loro  scudi  di  legno  e  ferirli  nelle 
braccia,  ciò  non  li  arrestava;  rassicurati  dal  timore  di  subita  morte, 
che  si  erano  aspettata,  fidenti  ora  nel  numero,  facevano  piover  su  noi 
un  numero  di  strali  di  canna,  di  giavellotti  di  legno  induriti  al  fuoco. 
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di  sassi  e  di  terra  eziandio:  di  guisa  che  ci  era  assai  difficile  il  difen- 
derci. 

»  Due  strali  ferrati  all'estremità  furono  diretti  contro  il  nostro 
capitano,  il  quale  fece  mettere  il  fuoco  alle  loro  case.  La  vista  delle 
fiamme  li  rese  più  tarìosì  ;  due  dei  nostri  furono  uccisi  sulla  piazza, 
dalla  parte  delle  case  incendiate;  il  numero  degli  assalitori  sembrava 
aumentare  colla  loro  impetuosità.  Una  freccia  avvelenata  colpi  in  una 
gamba  il  capitano,  il  quale  ci  comandò  di  ritirarci  lentamente  ed  in 
buon  ordine:  ma  la  maggior  parte  dei  nostri  prese  precipitosamente  la  fuga 
di  maniera  che  non  i*estammo  che  appena  sette  od  otto  col  capitano. 

»  or  indiani,  vedendo  che  le  nostre  gambe  erano  senza  difesa,  non 
diressero  altrove  le  loro  freccie,  lance  e  pietre:  le  bombarde  delle  no- 
stre scialuppe  non  ci  erano  di  nessuna  utilità,  non  potendo  abbastanza 
avvicinarsi  alla  ripa;  ci  ritirammo  a  poco  a  poco  combattendo  sempre 
e  già  r  acqua  ci  dava  fino  alle  ginocchia,  e  pugnammo  da  circa  un'ora, 
quando  gì'  isolani,  che  conoscevano  il  nostro  capitano,  gli  fecero  due 
volte  cadere  la  celata  dal  capo:  egli  non  cede  e  noi  combattevamo  in 
picciolissimo  numero  ai  suoi  fianchi.  Un  isolano  finalmente  riuscì  a 
cacciar  1*  estremità  della  sua  lancia  nella  fironte  del  capitano,  ma  que- 
sti passò  da  parte  a  parte  colla  sua  Taggressore,  e  glie  la  lasciò  confitta 
nel  x^orpo  ;  volle  allora  sguainar  la  sua  spada,  ma  non  potè^  per  avere  il 
braccio  destro  gravemente  ferito.  Gì'  indiani  che  se  ne  accorsero,  avventa- 
ronsi  su  lui  ;  uno  di  essi  gli  misurò  tanto  bene  un  colpo  di  sciabola  sulla 
gamba  sinistra  che  lo  fece  cader  boccone;  allora  con  lance  di  canna  a 
punta  di  ferro,  colle  scimitarre,  e  con  ogni  altra  arma  che  aveano  gli 
si  gettaron  sopra  e  il  percossero  tanto  finché  lo  specchio,  il  lume,  il  con- 
forto, e  la  vera  guida  nostra  privaron  di  vita. 

»  Questa  funesta  battaglia  fu  data  il  27  aprile  1521.  Quanto  al  suo 
corpo  i  vincitori  non  vollero  renderlo,  p 

Aggiunge  il  buon  Pigafetta: 

«  ...  Una  delle  principali  virtù  di  si  gran  capitano  fu  la  costanza 
nella  più  avversa  fortuna.  Egli  in  mezzo  al  mare  seppe  tollerar  la 
fame  più  di  noi.  Intelligentissimo  di  carte  nautiche,  sapea  più  di  ogni 
altro  la  vera  arte  del  navigare  ;  del  che  ò  una  sicura  prova  l' aver 
saputo  col  suo  ingegno,  e  col  suo  ardire,  senza  che  nessuno  glie  ne  avesse 
dato  l'esempio,  tentare  il  giro  del  globo,  e  quasi  averlo  compiuto.  »  (l) 


(1)  U  Magellano  non  avea  fatto  che  la  metà  del  giro  del  globo  ter- 
racqueo; ma  a  ragione  dice  il  Pigafetta  che  Pavea  quasi  compiuto,  perchè 
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A  comandanti  della  squadra  furono  eletti:  Duarte  Barbosa  porto- 
ghese, (1)  parente  di  Magellano,  e  Joao  Serào  spagnuolo.  Questi,  fatte 
trasportare  tutte  le  merci  sulle  navi,  preparavansi  per  la  partenza, 
quando  il  re  di  Zubu,  insinuato  dalP  interprete  degli  spagnuoli  eh'  era 
lo  schiavo  di  Sumatra  condotto  a  bordo  dal  Magellano,  macchinò  un  tra- 
dimento per  impadronirsi  delle  navi  e  di  tutte  le  cose  loro.  Il  primo  mag- 
gio infatti  mandò  ad  invitare  i  due  comandanti  pel  desinare,  e  per  con- 
segnar loro  le  gioie  destinate  in  dono  air  imperatore  di  Spagna.  V'an- 
darono essi  con  ventiquattro  altri.  <  Io,  scrive  il  Pigafetta,  non  potei  an- 
ilarvi  perchè  era  tutto  gonfio  a  motivo  di  un  colpo  di  freccia  avvelenata, 
avuto  in  fh)nte,  » 

Alcune  grida  avvertirono  tosto  coloro  che  erano  rimasti  in  mare 
del  tradimento  :  levarono  essi  le  ancore  e  cominciarono  a  bombardare 
le  case;  ma  Joao  Serao  comparve  allora  sulla  riva  legato  e  ferito  a 
pregarli  di  cessare  il  fuoco  se  non  volevano  vederlo  trucidato  sotto  i 
loro  propri  occhi.  Disse  che  tutti  erano  stati  uccisi  fuorché  linterprete, 
e  supplicò  i  suoi  compatriotti  a  volerlo  riscattare  con  mercanzie  ;  ma 
Giovanni  Carvajo  ed  alcuni  altri  non  permisero  più  alle  scialuppe  di  av- 
vicinarsi alla  riva  ;  poiché,  ^  per  la  morte  dei  due  governatori  apparte- 
neva ad  essi  il  comando,  >  e  per  quanto  il  Serào  implorasse,  non  fu  ascol- 
tato, e  la  flotta  spiegò  immediatamente  le  vele  verso  le  Molucche  di  cui 
avevano  già  avuto  notizia. 

A  diciotto  leghe  di  là  dovettero  bruciare  la  nave  Concezione  per 
mancanza  d*equipaggio,  quindi  veleggiando  ad  austro-libeccio  giunsero 
all'isola  di  Mindanao,  ove  il  Pigafetta  fu  inviato  a  terra  in  ambasceria 
presso  il  re,  e  dopo  aver  pure  ancorato  all'isola  di  Cagayan  e  a  quella 
di  Palawan  o  Paragua,  volsero  il  cammino  verso  libeccio,  e  dieci  leghe 
più  oltre  giunsero  a  Borneo,  che  costeggiarono  per  cinquanta  leghe  pri- 
ma di  trovare  un  porto  che  potesse  ricevere  le  loro  navi.  L'accoglienza 

era  già  nota  ai  portoghesi  la  navigazione  delle  non  lontane  isole  delle  Mo- 
lucche pel  Capo  di  Buona  Speranza. 

(1)  Questo  infaticabile  viaggiatore  era  già  stato  alle  Molucche  per  la 
via  délP  Africa,  ed  avea  scritto  una  interessantissima  relazione,  di,  cui  si 
rinvenne  una  sola  parte.  La  importanza  di  questa  non  sfuggi  al  Hamusio 
che  la  pubblicò  in  italiano  nella  sua  collezione  di  Viaggi  e  Navigazioni^ 
tom.  I,  pag.  310.  Solo  nel  1813  un  manoscritto  portoghese  trovato  a  caso 
permise  di  completare  questo  testo  prezioso,  e  T  Accademia  delle  Scienze 
a  Lisbona  lo  fece  pubblicare  per  intero  nella  CoUec9o  de  nottcias  para  a 
historia  e  geografia  das  naQoes  ultramarinai,  tom.  V. 
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che  quivi  ricevettero  fti  del  tutto  orientale.  Lo  scambio  dei  doni   che 
ebbe  luogo  il  16  luglio  fu  preceduto  da  molte  cerimonie. 

Assisi  sopra  elefanti  gli  spagnuoll  traversarono  la  città  tra,  due  file 
di  uomini  armati  di  lance,  spade  e  mazze  ferrate.  Giunti  al  palazzo  del 
re,  fUron  condotti  in  una  sala  pomposamente  addobbata  di  drappi  di 
seta.  Gli  fecero  sapere  ch*essi  erano  sudditi  del  re  di  Spagna,  il  quale 
desiderava  vivere  in  pace  con  lui  e  non  richiedeva  altro  che  trafficare 
nella  sua  isola.  Il  re  fece  loro  rispondero  che  er^  contentissimo  dell'ai 
micizia  del  monarca  di  Spagna,  e  che  potevano  fornirsi  d'acqua  e  di 
legna  ne'  suoi  Stati  e  trafficarvi  liberamente. 

Otto  giorni  dopo  questa  cerimonia,  il  24  luglio,  vedendo  avanzare 
contro  di  loro  centinaia  di  piroghe  e  temendo  un  tradimento,  spiegarono 
sollecitamente  le  vele,  lasciando  per  la  flretta  un'ancora  in  mare.  Il  so- 
spetto divenne  certezza  quando  dietro  di  loro  videro  un  numero  grande 
di  giunche  cariche  di  uomini.  Furono  allora  costretti  a  sparare  1  loro 
cannoni  contro  di  queste,  per  aprirsi  una  via,  e  ne  catturarono  quattro. 
Retrocederono  i  due  navigli,  per  cercar  un  luogo  opportuno  ove  rac- 
conciare al  sicuro  le  navi,  che  facevano  acqua,  e  si  fermarono  per  quaran- 
tadue  giorni  fY*a  il  capo  settentrionale  di  Borneo  e  V  isola  di  Cimbonboa. 
Verso  la  metà  di  settembre  vogarono  nuovamente  alla  ricerca  delle 
Molucche  incontrando  sul  loro  cammino  molte  isole.  Catturavano  le 
giunche  in  cui  sMmbattevano  e  facevano  pagare  ai  proprietari!  il  ri- 
scatto; talvolta  usavano  della  forza,  ed  anche  uccidevano  i  nativi  di 
quelle  isole  per  avere  notizie  precise. 

Il  26  ottobre  si  fermarono  nell'isola  di  Serangani,  e  dopo  avere  in- 
contrato ancora  un  numero  grande  di  isole,  il  mercoledì  6  novembre  1521 
ne  riconobbero  quattro  molto  alte  verso  levante,  che  erano  le  isole  «  Ma- 
locco,  »  e  che  essi  trovavano  dopo  ventisette  mesi  meno  due  giorni  di 
viaggio.  L'8  novembre,  tre  ore  prima  del  tramonto  del  sole,  i  due  na- 
vigli entrarono  nel  porto  dell'isola  di  Tadore  annunziando  il  loro  arrivo 
con  una  scarica  di  tutta  lartiglieria. 

Finalmente  si  trovavano  in  quelle  isole  da  cui  Francesco  Serao 
aveva  inviato  al  Magellano  le  carte  delle  Molucche.  La  grande  impresa 
era  dunque  compiuta  ! 

Sette  settimane  passò  quivi  la  squadra  per  consolidare  la  futura 
alleanza  della  Spagna  coi  principi  di  quelle  isole  ;  sarebbesi  forse  trat- 
tenuta più  a  lungo  se  il  portoghese  Pietro  Alfonso  di  Lorosa,  stabilito 
da  dieci  anni  alle  Molucche,  non  li  avesse  spinti  ad  accelerare  la  par- 
tenza per  isfliggire  alle  ricerche  che  con  ogni  maggiore  sforzo  facevano 
i  suoi  compatriotti  per  iscoprire  la  piccola  flotta  del  Magellano. 
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Il  18  dicembre,  terminati  i  preparativi  della  partenza,  le  due  navi 
stavano  già  per  solcare  le  onde  qaando  s'accorsero  che  ].a  Trinità  fa- 
ceva acqua.  Non  potendosi  acconciare  prestamente,  Giovanni  Carvajo 
dedse  di  rimaner  quivi,  sinchò  non  ibsse  risarcita,  e  che  poi  andrebbe 
al  Perù  a  al  Chili.  Cinquanta  uomini  rimasero  con  lui. 

La  Vittorta,  comandata  da  Sebastiano  Cano,  e  munita  di  due  piloti 
indiani,  aocomiatossi  dalla  Trinità  con  una  reciproca  scarica  di  arti- 
glieria, e  fece  vela  per  l'Europa  (l).  L'equipaggio  componevasi  di  qua- 
rantasette  europei  e  di  tredici  indiani. 

I  particolari  del  restante  del  viaggio  sono  di  poco  interesse.  La 
Vittoria  s'avviò  per  Sulach,  quindi  ancorò  neirisola  di  Bura;  il  10  gen- 
naio si  fermò  neirisola  di  Mallua  per  racconciare  i  fianchi  del  naviglio 
e  il  25  dato  fondo  all'isola  di  Timor,  ne  partiva  Vìi  febbraio  per  en- 
trare in  alto  mare. 

Per  superare  il  Capo  di  Buona  Speranza  si  avanzò  fino  al  42"  di 
latitudine  australe  e  per  nove  settimane  fu  costretta  a  restar  ferma  con 
le  vele  ammainate  davanti  quel  Capo,  che  il  nostro  Pigafetta  dice  <  il 
più  grande  e  il  più  pericoloso  della  terra  >  a  cagione  degli  impetuosi 
venti  di  ponente  e  di  maestrale  che  finirono  per  suscitare  una  terribile 
tempesta.  Il  6  maggio  finalmente  condotta  la  nave  a  cinque  leghe  dalla 
costa  riuscirono  gli  arditi  navigatori  a  montare  quel  terribile  Capo. 

Navigarono  ancora  felicemente  per  due  mesi  nella  direzione  di  mae- 
stro. Lo  scorbuto  incominciò  di  nuovo  a  infierire  tra  i  marinai  e  ne  uc- 
cise ventuno  fra  europei  ed  indiani.  La  nave  intanto  faceva  acqua,  e 
mancavano  le  vettovaglie.  Non  v'  era  più  da  bere  e  mangiare  che  riso 
ed  acqua,  ogni  altra  cosa  essendosi  putre&tta  per  mancanza  di  sale.  Se 
il  tempo  non  fosse  stato  favorevole  certo  sarebbero  morti  di  fame.  Il  u 
luglio  scoprirono  le  isole  del  Capo  Verde  ed  ancorarono  air  isola  di 
S.Jacopo,  che  apparteneva  al  Portogallo;  per  aver  dei  viveri  si  mandò 
a  terra  una  scialuppa  e  furono  dati  ordini  ai  marinai  perchè  non  fa- 
cessero parola  del  loro  viaggio  e  della  loro  provenienza.  Per  due  volte 
tornò  carica  di  riso  la  scialuppa  ;  alla  tei*za,  pel  tradimento  di  un  ma- 
rinaio, i  portoghesi  se  ne  impadronirono  facendo  prigionieri  i  tredici  uo- 
mini ch*eranvi  entro.  Gli  spagnuoli,  sospettando  dal  movimento  di  certe 
caravelle  portoghesi,  che  si  volesse  prendere  in  mezzo  la  nave  e  cattu- 
rarla, fecero  immediatamente  vela. 

Dagli  uomini  scesi  a  terra  s'era  fatto  domandare  qual  giorno  fosse 
della  settimana,  ed  essendo  stato  risposto  ch*era  giovedì,  i  viaggiatori 

(1)  La  nave  Trinità  fu  catturata  poi  a  Tadore  dai  portoghesi. 
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dal  conDestabile  Carlo  di  Borbone,  il  manoscritto  destinato  alle  stampe 
scomparve,  e  non  se  n*ebbe  più  alcuna  notizia  (1). 

Neppure  il  manoscritto  del  Pigafetta,  per  quante  accurate  indagini 
siansi  fatte  nelle  biblioteche,  Vaticana,  Urbinate,  Palatina,  Regina,  OtU>- 
boniana  e  Capponiana,  si  potò  rinvenire.  Solo  una  copia  di  esso  fu  tro- 
vata dal  dottor  Carlo  Amoretti  nella  biblioteca  Ambrosiana  di  Milano, 
e  per  mezzo  di  quella  si  poterono  conoscere  le  più  minute  particolarità 
di  quel  viaggio  avventuroso.  (2) 

L'opera  del  Pìgafetta  non  si  restringe  già  solo,  come  potrebbe  cre- 
dersi, alla  storia  degli  avvenimenti,  ma  ò  arricchita  di  niolte  osserva- 
zioni sui  fenomeni  fisici  e  naturali,  sui  pericoli  di  cosi  lunghi  viaggi, 
sui  costumi,  sulle  cognizioni  e  sul  linguaggio  dei  popoli,  coi  quali  ave- 
vano dovuto  trattare  quegli  arditi  navigatori.  Nò  questo 'ò  al  certo  pic- 
colo pregio  per  un*  opera  fatta  per  solo  desiderio  di  non  dimenticare  le 
peripezie  di  quella  spedizione.  Sebbene  egli  non  avesse  avuto  nò  dal 
Magellano  nò  dalla  Corte  spagnuola  alcun  incarico  di  scriverne  la  storia, 
nondimeno  pose  la  maggior  cura  per  essere,  per  quanto  possibile,  mi- 
nuzioso ed  esatto. 

Nulla  trascurò  per  informarsi  pienamente  delle  cose  che  aveva  in- 
tenzione di  narrare,  e  gli  giovò  molto  Tessersi  cattivata  Pamicizia  del- 
l'illustre capitano  portoghese,  che  diedegli  assai  spesso  particolari  mis- 
sioni per  trattare  coi  nativi  dei  paesi  che  dovevansi  visitare.  Prova 
della  sua  cura  sono  le  tavole  ch'egli  pose  a  corredo  della  sua  relazione 
(e  di  queste  crediamo  opportuno  riportarne  due  accuratamente  ricopiate 
dal  testo)  con  le  quali  descrive  tutta  la  parte  australe  delPAmerica,  le 
isole  del  mar  Pacifico  e  delPOceauo  Indiano  con  una  esattezza  superiore 
a  quanto  poteva  aspettarsi  da  lui,  e  in  quei  tempi.  (3) 


(1)  Ràhusio,  Viaggi  e  navigazioni.  Discordo  sopra  il  viaggio  fatto  d^li 
epagnuoli  intorno  al  mondo,  tom.  I,  pag.  373. 

(2)  Di  tale  scrìtto  del  Pìgafetta,  di  cui  egli  mandò  copia  a  Luigia  dì 
Savoia,  Reggente  di  Francia  pel  Re  Francesco  primo  suo  figlio,  fu  fatto 
dal  Parigino  Antonio  Fabro  un  sommario,  lasciando  indietro  quelle  cose  che 
gli  parve f  per  fuggir  fatica  e  facendolo  stampare  in  un  francese  molto  scorretto. 
Questo  sommario  fu  poi  tradotto  in  italiano  e  pubblicato  dal  Ramusio,  il 
quale  non  avea  saputo  ritrovare  il  manoscritto  originale. 

(3)  Al  racconto  del  suo  viaggio  il  Pigafetta  unì  pure  un  breve  voca- 
bolario di  termini  patagonici  e  delle  isole  del  mare  Australe,  oltre  ad  al- 
cuni brasiliani. 
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E  se  cadde  talvolta  in  errori  assai  grossolani  di  tisica  e  di  storia 
naturale  e  die  troppo  facile  ascolto  alle  favole  che  forse  in  buona 
fede  gli  riportarono  sulle  apparizioni,  sui  portenti,  sugli  orecchioni,  sui 
pigmei  e  su  certe  strane  costumanze,  non  è  certo  a  fargliene  carico, 
poiché  egli  non  jwteva  avere  il  mezzo  di  sceverare  il  vero  dal  falso, 
né  di  scemere  tra  le  cose  che  venivangli  riportate,  quelle  che  erano 
più  o  meno  degne  di  fede  (1). 

Comunque  sia  però,  egli  é  ben  lungi  dal  meritare  il  poco  conto 
che  fanno  di  lui  il  Tiraboschi  (2),  e  molti  altri,  fra  i  quali  il  Cantù  (3;, 
che  non  solo  lo  chiama  «  oscuro  compagno  di  quel  viaggio  »  ma  mette 
in  dubbio  Tesser  suo,  dicendo  che  nelle  liste  dell'equipaggio  non  si  trova 
notato  il  suo  nome,  e  ammettendo  solo  poter  essere  quell'Antonio  Lom- 
bardo  che  fu  famiglio  di  Magellano  (4).  E  molto  meno  poi  si  meritai! 
disprezzo  ingiurioso  con  cui  tentò  d'infamarlo  il  Paw,  troppo  affrettato 
nei  suoi  giudizii,  chiaman<1olo:  <  Un  oltramontano  esageratore,  credulo 
ed  ignorante  che  senza  alcuna  carica  e  senza  alcun  merito  aveva  navi- 
gato sulla  nave  Yittoria  f*')).  »  A  noi  sembrano  molto  più  savie  le  pa- 
role dette  a  questo  riguardo  dal  Desbrosses:  «  Assai  giova  il  sapere 
precisamente  come  furon  vedute  le  cose  da  quei  che  per  i  primi  le 
scoprirono,  e  conviene  rispettare  grandemente  le  osservazioni  dei  più 
antichi  viaggiatori  per  quantx)  malsicure  e  inesatte  esse  siano  (n).  > 


(1)  Egli  scrive:  <  II  nostro  vecchio  piloto  di  Malucco  ci  raccontava 
cammin  facendo  esservi  in  quelle  vicinauze  ungisela  detta  Ai'uchete  ì  cid 
abitanti,  si  uomini  che  donne,  non  sono  piò  alti  di  un  cubito  nostro  :  ed 
hanno  le  orecchie  tanto  grandi  e  lunghe  quanto  son  essi;  cosicché  quando 
81  coricano  una  serve  loro  di  niaterazzo,  e  coll'altra  si  coprono.  Sono  tosati 
e  nudi:  hanno  voce  sottile  e  molta  velocità  nel  corso.  Abitano  sotterra; 
vivon  di  pesce,  e  di  certa  sostanza  che  nasce  fra  la  corteccia  e  il  legno  di 
un  albero,  la  quale  è  bianca  e  tonda  come  i  coriandoli  inzuccherati.  Noi 
vi  saremmo  volontieri  andati,  ma  i  bassi  fondi  e  le  correnti  del  mare  non 
ce  lo  permisero.  »  Una  simile  frottola  è  anche  riportata  da  Stradone,  Oeo^ 
grafia,  lib.  XV. 

(2)  TlKABOSCHi,  Storia  della  leti.  tY.,  tom.  VII,  lib.  1. 

(3)  Cantu',  Storia  universale,  lib.  XIV. 

(4)  Se  tale  asserzione  del  Cantù  fosse  vera  non  avrebbe  avuto  certo 
il  Pìgafetta  le  accoglienze  che  si  ebbe  dall'imperatore  di  Spagna,  dal  re  di 
Portogallo,  da  quello  di  Francia,  dai  principi  d'Italia  e  da  Clemente  VII; 
né  il  gran  maestro  dei  cavalieri  di  Kodi  lo  avrebbe  ricevuto  nel  suo  ordine, 
né  lo  avrebbe  fatto  per  di  più  commendatore  di  Norsia. 

(5)  Paw,  Hechei'chea  sur  les  américains,  tom.  1,  pag.  289. 

(6)  Desbrosses.  Nav.  aux  terref  austr,,  tom.  1,  pag.  97, 
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Il  Pigafetta,  a  parer  nostro,  merita  maggior  lode  degli  ufficiali  che 
presero  parte  a  quell'impresa,  indotti  solo  dalla  cupidigia  di  ricchezze 
e  di  onori,  e  dello  stesso  Magellano,  che  prestava  l'opera  sua  pei  ne- 
mici  del  proprio  paese.  Egli  avea  fatto  parte  di  quella  spedizione  non 
per  ottenere  onori  e  ricchezze,  ma  pel  semplice  desiderio  di  conoscere 
le  maraviglie  della  natura,  e  per  ciò  appunto  merita  di  esser  tenuta  in 
grande  onore  la  memoria  di  lui. 

Augusto  Zeri. 


LA  MARINE  DE8  ANCIENS 

DEL 

VICBAMMIEAGLIO  JURIEN  DE  LA  OEAVIÈRB 

(Denième  Partie). 

SAGGIO  GBITIGO 

(Vedi  fascicoh  di  giugno  4880.) 


Nel  primo  volume  delFopera  del  Jurien  la  guerra  dMndipendenza 
è  la  prima  fase  di  quella  peloponesiaca  ;  in  questo  che  vo  ad  esaminare 
Fautore  preclaro  ci  dipinge  la  seconda  fase  e  le  alte  imprese  siculo 
contro  Cartagine. 

Siam  sempre  nel  mondo  greco,  ma  nello  splendido  tramonto  del 
marinarìsmo  ellenico,  tramonto  che  la  sottile  politica  dei  re  persiani 
«a  come  affrettare,  profondendo  Toro  a  piene  mani. 

Artaserse  e  Dario  non  chiamano  più  il  hanno  ed  il  rihanno  delFAsia 
maggiore,  bastano  1  talcati  che  Tamministrazione  di  Serse  ha  accumulato 
nel  regio  tesoro  per  spingere  Tuna  contro  l'altra  la  superbia  spartana 
e  la  baldanza  ateniese. 

Diana  immortale  lascia  il  tuo  tempio  meraviglioso  efesino  ;  affret- 
tati ad  ogni  nascita  di  principe  nella  reggia  macedone  ;  perchò  Telle- 
nismo  non  ha  impunemente  sopportato  Alcibiade  e  Lisandro  ;  siccome 
arbusto  che  si  è  coperto  di  fiori  olezzanti  sotto  laure  vigorose  della  pri- 
mavera, Tellenismo  è  stanco. 

Epoca  tremenda  quella  in  cui  i  talassocrati  (signori  del  mare) 
spartani  non  sono  insensibili  alForo;  in  cui  i  navarchi  di  Atene  si 
disputano  il  comando  delle  squadre  in  assemblee  popolari,  in  cai 
Alcibiade  pascià  da  un  campo  airaltro,  in  cui  Socrate  muore,  Senofonte 
è  esiliato,  Epaminonda  e  Pelopida  brillano  non  come  astri,  ma  come 
brevi  meteore  ;  in  cui  la  parola  di  Demostene  ò  più  forte  delle  gesta  di 
Focione.  Corri,  Diana,  dalle  forme  divinamente   belle  che   Scopas  ha 
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scolpito  sul  marmo,  oorri.  Olimpia  regina  sente  nel  sao  grembo  agitarsi 
il  futuro  duce  d*Ellenia.  È  tempo  che  nasca  Alessandro,  perchè  la  Gre- 
cia ha  bisogno  d*un  duce,  e  lo  attende  dalla  stirpe  d'Achille,  e  coma 
maestro  gli  ha  preparato  Aristotele. 

Ed  ora  contro  il  vostro  oro,  o  persiani,  noi  porremo  il  ferro  delle 

sarisse  macedoni. 

L'Asia  è  sotto  certi  riguardi  immutabile  ;  chiamate  satrapi  i  luo- 
gotenenti del  gran  re,  chiamate  prefetti   i  vice-cesari  del   clamidato 
imperatore  bizantino,  emiri  i  generali  del  califfo,  sangiacchi  i  reggitori 
di  province  per  conto  del   figliuolo   della  schiava,  in  essi   scorgerete 
ristesso  e  curioso  modo  di  dipendenza  del  potere  centrale. 

Farnabaze  e  Tisafeme  —  due  satrapi  d'Asia  Minore  —  furono  gli 
autori  della  rivincita  persiana.  Il  valore  di  Dario,  la  vastità  della 
mente  di  Serse  e  l'eroismo  dei  macedoni  erano  stati  impotenti,  allorchò 
di  fronte  avevano  assalito  la  libertà  greca. 

Serse  aveva  (con  nobiltà  di  animo  rara  nei  monarchi  d'Asia)  de- 
posto ogni  idea  di  guerra;  e  negli  anni  successivi  alla  rotta  di  Platea 
ad  un  solo  scopo  aveva  volta  la  sua  profonda  intelligenza,  ad  ammini- 
strar saviamente.  Fiorirono  le  industrie,  lagricoltura,  il  commercio 
sotto  quel  sovrano  che  veramente  meritò  l'epiteto  di  Gran  Re.  Artaserse 
Longimano  e  Dario  Notho  seguirono  la  politica  del  padre  e  dell'  avo, 
ma  delle  relazioni  con  i  Greci  furono  incaricati  i  satrapi  d'Asia  Minore, 
e  con  gran  libertà  di  azione,  sì  che  si  vide  uno  d'essi  corteggiare  Sparta, 
l'altro  fornire  aiuti  ad  Atene,  nemiche  e  rivali.  Della  contesa  atroce, 
sorta  da  cause  molteplici,  la  Persia  sola  ft-ul  perchè  in  cose  politiche 
vince  sovente  chi  sta  alla  finestra  e  chi  incoraggia  i  combattenti   alla 

lotta. 

L'ammiraglio  Jurien  de  la  Gravière  ha  studiato  nella  Revanche 
dea  Perses  l'intricato  periodo  politico-marinaresco  che  forma  la  trama 
della  seconda  parte  della  guerra  peloponnesiaca. 

I. 

È  veramente  la  lotta  fra  i  Dorii  e  li  Jonii.  Spartà  è  diventata  ma- 
rinara nell'anima;  si  è  lanciata  al  mare  come  più  tardi  vi  si  lanciò 
Roma;  ha  chiamato  a  sé  in  guisa  d'alleata  un'altra  repubblica  dorica, 
Syracoslon.  Ma  —  come  Roma  -  ha  imbarcato  a  bordo  delle  triere 
le  sue  austere  virtù  militari.  In  mare  sì,  ma  con  tutta  la  ferrea  di- 
sciplina del  campo. 

Basta  questa  per  vincere  ?  A  guerra  corta  no  ;  ma  a  guerra  lunga 
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8l.  0  santa  perduranza  di  popoli  disciplinati,  di  quante    vittorie  sei 
stata  il  mirabile  coefficiente  ! 

I  brillanti  navarchi  della  scuola  di  Formione,  i  genHluomini  del- 
l'acqua azzurra  del  tipo  alcibiadeo  avranno  parziali  trionfi,  avranno  ancbe 
una  stupenda  vittoria  alle  Arginuse,  ma  mancherà  loro  quella  continua 
serietà  di  condotta  militare  che  non  farà  mai  difetto  ai  navarchi  di 
Sparta  e  per  la  quale  meriteranno  il  titolo  indisputato  di  talassocrati. 
A  Sparta  come  in  Roma  è  onorato  chi  ha  strenuamente  combat- 
tuto ;  chi  abbia  vinto  non  monta  ;  ma  in  Atene  la  cosa  è  diversa  ;  con- 
viene vincere  e  piacere  alla  tumultuosa  democrazia  che  s'agita  sul 
Pnyx,  e  che  vuole  anzitutto  adulazioni. 

Che  bel  marinaro  doveva  essere  Alcibiade  quando  aveva  Tanimo 
alle  alte  cose  della  sua  professione  !  Me  lo  raffiguro  l'esule  ateniese, 
quando  alla  testa  duna  divisione  propria  (da  vero  condottiero)  si  butta 
nella  mischia  ad  Abydos  e  sconfigge  U  buon  Mindaros  di  Sparta.  I  ma- 
rinari di  Atene  non  hanno  più  occhi  né  orecchi  che  per  quello  strano 
oratore,  cui  la  balbuzie  dà  grazia  venustissima  quando  conciona;  per 
quel  venturiero  senza  fede  che  non  ama  altri  che  sé  stesso,  per  Tempio 
cittadino,  per  il  promettitore  dal  corto  attendere.  Che  lutto  quando  Ti- 
saferne  lo  arresta  !  che  gioia  quando,  sfuggito  alla  prigionia,  torna  ai- 
Tarmata  ! 

Dell'armata  egli  non  è  il  capo  supremo.  Teramene  e  Trasibulo  coman- 
dano le  due  squadre  di  cui  Tarmata  si  compone;  ma  non  fa  niente;  egli 
uè  assume  il  comando,  egli,  Tesule  dannato  per  empietà.  Ora  egli  non  ò 
distolto  dal  proprio  dovere  di  capitano  da  coga  alcuna  ;  ha  dato  tregua 
agT  intrighi,  alla  crapula  consueta,  ai  soliti  amori  ;  un  desiderio  inef- 
fabile di  patrio  perdono  riempie  il  cuore  del  figliuolo  di  Clinia.  È  forse 
stanco  della  molle  vita  milesia  e  del  soie  d'Asia;  altri jdomandi  un]in- 
dulto,  egli  preferisce  carpirlo  ad  Atene  con  una  solenne  vittoria.  E  la  di- 
mane assale  Mindaros  a  Cizico.  Il  navarca  lacedemone  mori  nella  mischia 
per  coronare  vie  maggiormente  la  fronte  del  giovane  vincitore. 

II. 

Il  dannato  di  ieri  fu  il  trionfatore  della  giornata  e  la  dimane  fu  Tidolo 
del  popolo,  che  non  si  diede  il  lusso  d^eleggere  un  re,  ma  conferì  ad 
Alcibiade  il  comando  supremo  della  guerra,  insomma  la  dittatura 
militare. 

Infausto  giorno  per  Atene.  Alcibiade  era  pago  e  ricominciò  la?lsua 
vita  di  sregolatezza  elegante  ed  anche  non  elegante. 
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Alcibiade  ha  an  oompagno  d*orgia,  il  piloto  Antioco,  abile  marinaro, 
ma  ruvido;  almeno  di  codeste  pecche  lo  accusa  Trasibulo. 

Quanto  si  ricava  da  Senofonte  e  da  Diodoro  Siculo  si  è,  che  Alci- 
biade lasciò  temporaneamente  il  comando  ad  Antioco  (perchè  non  a 
Trasibulo  od  a  Teramene?),  il  quale  andò  con  poche  navi  a  sfidar  Li- 
Sandro  ancorato  ;  una  fazione  di  navi  d'avviso  si  mutò  rapidamente  hi 
vera  battaglia,  nella  battaglia  di  Notium. 

Alcibiade,  che  temeva  la  fùria  popolare,  s'appigliò  ad  un  partito 
strano;  abbandonò  Tarmata,  raccolse  seco  le  proprie  navi,  veleggiò  a 
Rodostò,  castello  suo,  e  tornò  airintrigo. 

La  perdita  di  Notium  Ai  lieve  e  le  vittorie  di  Mitilene  e  delle  Ar- 
ginuse  ampiamente  lo  compensarono. 

Ma,  se  Sparta  aooontentavasi  che  i  suoi  na varchi  pugnassero,  non 
sempre  bastava  agli  ateniesi  che  i  suoi  vincessero. 

Voi  avete  trionfato  alle  Arginuse,  o  ammiragli;  ma  avete  dovuto  la- 
sciare i  vostri  morti  in  balìa  delle  onde,  perchò  la  tempesta  v*ha  sorpresi 
a  battaglia  finita.  Ah  !  non  avete  resi  funebri  onori  ai   caduti  P  Scam- 
pati al  naufragio,  vittoriosi  anche  del  vento  e. del  mare  non  lo  sarete 
della   fùria  popolare.  Le  democrazìe  sono  capricciose;  ascoltano  chi 
parla  molto  e  lungamente,  e  chi  sa  porre  un  finto  calore  nelle  concioni. 
Poveri  anmiiragli  che  sapete  Tarte  di  attelare  un*  armata,   di   vogare 
impavidi  contro  il  nemico,  di  lottare  corpo  a  corpo  con  esso,   venite, 
venite  sul  Pnyx  Altra  battaglia  si  scatenerà  contit)  di  voi;  non  è  Tau- 
Btero  spartano  che  avete  di  fì*onte;  ò  Demos  1  onnisciente,  Tarcistra- 
tego,  leterno  bambino  presuntuoso.  Demos  che  irride  a  Socrate,  Demos 
rinoorreggibile.  Invano  dimostrerete  con  irrefragabile   testimonianza  di 
tutti  i  piloti  dell'armata,  che  quaraniasette  triere  furono  distaccate  sotto 
il  comando  di  Trasibulo  e  di  Teramene  a  raccogliere  naufiraghi  e  morti  ; 
invano  chiamerete  in  vostro  aiuto  la  più  brillante  campagna  di  guerra 
che  mai  abbia  onorato  il  vessillo  ateniese.  Demos  ascolterà  Teramene,. 
che  ha  disertato  il  mandato  affidatogli,  e  coprirà  la  vostra  voce.  Tera- 
mene, Tempio,  trionferà,  voi  sarete  dannati  alla  morte  e  v'andrete  im- 
perterriti. Teramene  è  il  generale  degli  avvocati  ;  poveri  eroi  delle  Ar- 
ginuse !  e  voi  morrete  ed  i  vostri  beni  saranno  conflscatL  Demos  non  può 
colpire  Teramene,  perchò,  quando  Atene  sarà  caduta  e  le  occorreranno 
trenta  tiranni  ligi  a  Sparta  vincitrice,  capo  del  trenta  sapete  chi  sarà? 
Teramene. 

Demos  è  eterno.  Nel  1792  mandò  al  patibolo  D'Estaing.  Nel    1848 
tirò  a  palla  su  re  Carlo  Alberto. 

Mentre  i  migliori  navarchi  della  città  di  Minerva  andavano  a  mo 


LA  MARINR  DBS  ANCIENS.  763 

rire  innocenti,  c'era  sulla  costa  d'Asia  un  uomo  che  sorrideva  :  quel- 
Tuomo  era  Lisandro,  uno  spartano  ;  cosi  ve  n'era  un  altro  che,  indispet- 
tito, meditava  una  vendetta  più  empia  di  quella  di  Teramene;  questi  era 
Alcibiade  11  re  persiano  forniva  al  primo  una  squadra  novella  di  duecento 
navi  e  le  paghe.  Atene  ne  armò  centottanta  e  mandò  1  ordine  ai  suoi  na- 
varchi,  che  ai  prigionieri  che  da  queir  istante  si  facessero,  sì  tagliasse 
il  pollice.  Demos  era  feroce  sempre. 

Il  dramma  peloponnesiaco  avvicinavasi  al  suo  scioglimento. 

m. 

Dalla  parte  spartana,  un  generale  solo,  cui  precedenti  trionfi  hanno 
valso  il  nome  di  talassocratey  cioè  di  sovrano  del  mare  ;  ferrea  disci- 
plina, ordine  e  casse  piene  d  oro  persiano. 

Dalla  parte  ateniese,  sette  generali,  una  base  di  operazione  mediocre, 
Tardore  di  un'  armata  che  ha  vinto  e  che  si  reputa  ancora  invitta. 

Prossimo  a  Lisandro  ed  a  Cenone  (capo  dei  navarchi  ateniesi).  Alci- 
biade, che  medita  una  seconda  battaglia  di  Abido  per  rientrare  in  gra- 
zia del  popolo. 

Durante  quattro  giorni  consecutivi.  Tarmata  ateniese  lasciò  il  suo 
sorgitore  d'Egos  Potamos,  e  valicato  l'Ellesponto  si  luise  in  linea  di 
battaglia  davanti  a  Lampsaco  dove  era  ancorato  Lisandro.  Indarno  lan- 
ciavano gli  ateniesi  ft'ecce  e  sarcasmi;  Lisandro  non  salpò.  Ma  quando 
al  tramonto  Cenone  tornava  al  suo  estuario  del  fiume  Egos,  le  navi 
d'avviso  del  nemico  ne  codiavano  1  movimenti  e  poterono  assicurarsi 
che  la  notte  era  spesa  dagli  ateniesi  a  cenare  sulla  spiaggia. 

Plutarco  ha  lasciato  detto  che  la  Grecia  non  potesse  contempora- 
neamente sopportare  Alcibiade  e  Lisandro. 

I  due  uomini  erano  i  più  sottili  capitani  di  mare  del  loro  tempo; 
ma  ugualmente  ambiziosi,  e  nò  Tuno  né  Taltro  pativa  di  scrupoli.  Lisandro, 
per  gelosia  del  suo  successore  al  comando,  pochi  anni  prima  aveva  la- 
sciato Tarmata  peloponnesiaca  senza  cassa  militare.  Alcibiade,  per  ambi- 
zione e  per  superba  compassione  de'  suoi  compatriotti,  si  recò  al  sorgi- 
tore ateniese,  chiedendo  in  cambio  di  buoni  consigli  una  parte  cospicua 
nel  comando.  Il  suo  sguardo  acuto  di  capitano  e  la  conoscenza  personale 
di  Lisandro  gli  suggerirono  d'avvisare  Cenone  che  Egos  Potamos  era 
un  punto  fatale.  <  Venite  a  Sesto;  v'offh)  un  esercito  di  traci  obbedienti 
ai  miei  cenni,  il  mercato  di  Sesto,  le  mie  triere  ed  Alcibiade.  » 

L'aristocratico  figliuolo  di  Clinia,  il  seduttore  di  popoli  e  di  donne, 
cospiratore  misterioso  ed  eroe  pericoloso,  non  ebbe  lieta  l'accoglienza. 
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^ammiraglio  Jarieo  osserva  eoa  Senofonte,  che,  la  dimane  del  baon 
consiglio  di  Alcibiade  reietto,  Lisandro  assali  1*  armata  atenieGe  mentre 
era  a  cena.  Qaal  Ai  la  parte  d'Alcibiade  nella  decisione  pronta  dello 
spartano?  Egos  Potamos  fu  nna  vittoria  completa.  Sette  triere  ateniesi 
salvaronsì;  ai  prigioni  la  morte;  così  Sparta  rispose  al  feroce  decreto 
democratico  del  Pnyx-  Morì  la  marineria  ateniese  con  la  battaglia 
d*Cgos  Potamos  Sparta,  cbe  s'era  &tta  mannaia  per  lottare  con  Atene, 
lasciò  andare  le  cure  cbe  al  mare  aveva  con  mirabile  sagacia  conce- 
date.  La  pace  d*Antalcida  rimise  nelle  mani  del  re  persiano  le  sorti 
delle  colonie  ioniche  d'Asia  minore.  Così  i  frutti  gloriosi  della  pace  di 
Cimone  andavano  dispersi,  Salamina  era  vendicata,  la  rivincita  dei  per- 
siani era  compieta  ed  il  gran  re,  per  ottenere  così  grande  risultamento, 
non  aveva  mai  £Ettto  salpare  le  ancore  all'armata  fenicia  che  da  lui  di- 
pendeva. Con  un  pò  d*oro  di  Tisaferne  e  di  Farnabazo  abilmente  speso, 
era  distrutto  Tedificio  di  Temistocle  e  di  Gimone. 

Era  proprio  necessario  che  nascesse  Alessandro! 

IV. 

Il  capitolo  xrv  del  volume  che  ho  preso  ad  esaminare  ha  un'  im- 
portanza capitale  che  non  può  sfuggire  al  lettore. 

Che  cos'era  la  marineria  greca  ?  domanda  V  autore.  Che  cosa  fu  la 
romana?  domando  io.  Ambedue  furono  soprattutto  un  valido  mezzo  di 
portare  colpi  al  cuore  del  nemico. 

Sparta  ed  Atene,  nel  secondo  periodo  della  guerra  peloponnesiaca, 
combattono  lontane  dalPEllade  e  dal  Peloponneso;  combattono  le  sìngole 
marine  d'Asia  minore;  e  non  c'è  battaglia  navale  che  non  serva  a  qual- 
che concetto  strategico  collegato  con  V  alleato  della  terra.  Non  scorgo 
alcuna  battaglia  inutile  e  senza  colleganza  con  un'altra  impresa.  Quando 
più  in  là  vedremo  le  ardite  gesta  della  marineria  siracusana,  scorge- 
remo le  sue  operazioni  sempre  subordinate  allo  sbarco  a  danno  de'  car- 
taginesi. Quando  poi  io  guardo  alla  marineria  latina,  erede  del  genio 
elleno,  scorgerò  Duilio,  Attilio  ^Regolo,  Lutazio  Catulo,  Lelio,  Pompeo  ed 
il  Divino  Cesare  ed  Agrippa  valersi  dell'armata  sempre  come  mezzo 
di  traslazione  d*un  esercito.  Né  il  medio-evo  è  differente.  La  battaglia 
preludia  sempre  airoccupazione  militare  duna  terra. 

E  questo  stato  di  cose  dura  dno  a  che  la  nave  ò  automovente  E 
non  viene  interrotto  cbe  dal  perìodo  relativamente  breve  che  fu  oocu> 
pato  dalla  marina  onninamente  veliera  e  che  può  chiamarsi  quello  delle 
battaglie  campali  inutili;  periodo  che,  ove  bene  si  consideri,  sotto  un'ap- 
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parenza  falsa  di  gloria  per  i  marinari,  è  invece  quello  del  loro  abbas- 
samento reale. 

Difatti  da  Salamina  a  Lepanto  -  piglio  1  due  estremi  istorici  del 
primo  ciclo  della  nave  che  ha  motore  proprio  —  la  posizione  d'ammi- 
raglio si  confonde  con  quella  di  generale.  Attilio  Regolo  e  Manlio  Pulso 
ad  Ecnomo  combattono  in  mare,  ma  per  essere  a  Clypea  i  duci  su- 
premi della  famosa  invasione  romana  nei  dominii  libo-fenicii  Juan  de 
Austria  a  Lepanto  ò  il  capitano  generale  della  Lega  santa  cristiana.  Ed 
in  quest*  ultima  gran  battaglia  è  appunto  perchè  la  politica  bieca  di 
Filippo  li  taglia  i  nervi  all'  impresa  e  riduce  il  capitano  spagnuolo  al 
semplice  dovere  d'ammiraglio,  che  la  vittoria  cristiana  non  ha  verun 
risultato  importante;  si  che  il  gran  visir  di  Selim  dice  al  bailo  vene- 
ziano, dopo  la  battaglia  e  la  campagna  puramente  navale  deiranno 
successivo:  «  Voi  avete  fatto  la  barba  al  padiscià,  e  la  barba  cresce; 
ma  noi  abbiamo  conquistato  Cipro  ch'era  un  braccio  vostro;  il  braccio 
tagliato  non  ricresce.»  La  conquista  di  Cipro  era  stata  Tapplicazioue  dei 
classico  impiego  dell'armata  alle  varie  operazioni  strategiche. 

Le  armate  dell'antichità  erano  dunque  pezzi  di  paùHa  che  non  si 
buttavano  in  mare  senza  cosirutto.  ma  che  invece  dirigevansi  contro  la 
terra  nemica;  di  qui  i  larghi  risultati  politici  delle  guerre  navali  del- 
l'evo delle  galere,  i  nulli  dell'evo  dei  velieri. 

Un  uomo  d'itnmensurabile  genio  militare,  vero  erede  di  Alessandro 
e  di  Cesare  (intendo  parlare  di  Napoleone  Ij  capi  la  marineria  ed  intra- 
prese di  valersene  per  la  conquista  d'Inghilterra.  Ora  nella  creazione 
della  flottiglia  di  Boulogne  egli  dovette  risalire  nei  tempi  e  prendere 
il  modello  di  essa  nelle  armate  dell' antichità.  Delle  grosse  costruzioni 
veliere  egli*  intendeva  servirsi  solamente  per  attirare  su  di  loix)  tutto 
lo  sforzo  britannico  onde  avere  la  Manica  sbarazzata  due  giorni,  Vil- 
leneuve,  eh'  altro  non  era  che  un  ammiraglio  (non  uno  stratego),  non 
comprese  la  vasta  idea  del  Cesare  novello,  che  anzi  contribuì  a  farla 
abortire. 

Codeste  mie  osservazioni  aggiungo  a  quelle  del  Jurien  contenute 
nel  capitolo  XIY.  per  dimandare  con  lui,  se,  tornato  ora  il  materiale  ad 
essere  automosso  non  sia  per  noi  il  caso  di  consacrare  la  nostra  atten- 
zione ad  un'armata  dell'avvenire,  la  quale  di  quella  del  passato  abbia  le 
mille  buone  qualità  e,  la  maggiore  fra  tutte,  Tefflcacia  politica-militare. 

Le  armate  antiche  erano  singolarmente  numerose  e  prontamente 
costruivansi  Per  cui  una  battaglia  perduta  aveva  una  significanza'mi- 
litare  altissima  dal  lato^del  personale,  quasi  nulla  da  parte  del  mate- 
riale. Egos  Potamos  ò  la  distruzione  della  potenza  marittima  ateniese, 
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non  per  le  centosettantatrè  navi  che  Lisandro  cattura  od  affonda,  ma 
per  gli  equipaggi  che  uccide  in  battaglia  e  che  condanna  a  morte  dopo 
la  vittoria.  A  mettere  in  mare  centotrenta  galere,  Atene  poneva  tre  mesL 
Cesare  costruì  un'  armata  anche  in  minor  tempo.  Né  conviene  dimenti- 
care, che  fino  all'ai tro  ieri  il  clipper  genovese  di  iOOo  tonnellate  lungo 
45-60  metri,  stava  fra  cantiere  ed  allestimento  11  a  12  mesi  e  nulla  più. 

Questa  prontezza  neirarmamento  degli  antichi  e  questo  facile  rin- 
novamento dei  materiale  concedeva  alla  marineria  una  forza  d'elasti- 
cità che  ora  ha  perduto.  Otto  o  nove  anni  chieggonsi  dal  tracciato  di 
una  nave  moderna  al  suo  primo  viaggio.  Supponete  due  battaglie  cam- 
pali dubbie,  ma  sanguinose,  fra  le  nazioni  d  oggi,  ò  da  prevedersi  che 
se  la  guerra  dura,  le  contro  armate  non  riprenderanno  più  parte  perchè 
troppo  scemate  di  materiale 

Penso  air  efficacia  delle  squadre  antiche  e  —  mi  si  permetta  il 
dirlo  —  allmefficienza  delle  moderne. 

Colla  squadra  ed  un  castello  fortificato  per  base  d'operazione  un 
navarca  greco  sottometteva  città;  colla  squadra  Agatocle  tenta  la  più 
audace  delle  scorribande;  Regolo  e  Vulso  mettono  in  Africa  quattro 
legioni  complete,  cioè  un  potente  corpo  di  sbarco,  pari  a  quello  che  pigliò 
terra  ad  Old  Fort  in  Crimea,  dando  prima  una  sanguinosa  battaglia  cam- 
pale presso  ad  Ecnomo.  Scipione  V  africano  e  Lelio,  mediante  V  armata, 
conquistano  la  Spagna  sui  fhitelli  d  Annibale.  I  pirati  di  Cilicia  adope- 
rano insieme  armata  ed  esercito;  e,  sorta  la  guerra  civile,  scorgo  Bibulo 
tenere  la  crociera  d'inverno  neirAdriaticoe  Marco  Antonio  e  Fazio  Kaleno 
forzarla,  recando  a  Cesare  le  legioni  rimaste  a  Brindisi.  Le  armate  nu- 
merose e  spezzate  in  numerosi  e  grossi  stuoli  fauno  la  vera  strategia 
dell'acqua  salata  e  sono  veri  mezzi  di  traslazione  combattenti  di  forze 
considerevoli.  Ora  approdano  in  un  porto,  ora  in  una  spiaggia;  col  trarsi 
in  terra  si  coprono  dal  mal  tempo,  col  circonvallarsi  si  difendono  dal- 
l'assalto del  nemico  a  tergo. 

Ove  occorra,  la  squadra  è  trascinata  a  braccia  su  d'un  istmo  come 
all'assedio  di  Costantinopoli  di  Mahomet  II  o  come  alla  fuga  di  Dragut 
ad  Al-Kantara  L'armata  antica  si  compone  di  piccoli  scafi  ;  quasi  direi 
che  le  squadre  sono  il  parco  di  trasporto  dell'esercito.  Noi,  eredi  della 
tradizione  degl'  immani  velieri,  abbiamo  squadre  composte  di  poche  e 
grosse  navi.  Raduniamo  le  12  più  potenti,  mandiamole  a  Dulcigno;  e 
non  potremo  fare  intendere  ragione  alla  lega  albanese.  Potenti  quando 
di  fronte  ci  si  presentano  cannoni,  siamo  disarmati  innanzi  ad  un  fascio 
di  carabine.  I  fiumi  sono  per  noi  ostacolo  insuperabile,  mentre  ai  nor- 
manni erano  sicura  via  d'invasione.  Se  la  coalizione  europea  dovesse 
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risalire  la  Boiana  sino  al  lago  di  Scodra  con  10  mila  uomini,  manche- 
rebbe di  materiale. 

Non  è  dunque  tempo  di  studiare  la  marina  delFavvenire  ? 

L'ammiraglio  Jurien  ne  ha  a  gran  tratti  disegnato  il  programma. 

V. 

• 

Morta  la  marineria  nazionale  nella  penisola  ellenica,  un'altra  ne 
sorge 7a  nella  greco  sicula  Siracusa.  Un  bisogno  di  difesa  contro  Carta- 
gine le  dio  vita,  giusto  come  lo  struggle  for  life  della  Grecia  aveva 
ispirato  Temistocle  ed  Aristide  durante  Tinvasione  persiana. 

Ma  la  triera,  passando  dal  mar  greco  al  siciliano,  aumentò  di  vo- 
lume, divenne  la  quinquereme.  L' ammiraglio  Jurien  ci  narra  le  gesta 
di  quella  nuova  marineria,  dalla  quale  Roma  doveva  poscia  redare  la 
strategia,  la  tattica  ed  anche  le  risplendenti  vittorie. 

Io  non  analizzerò  le  imprese  di  Dionigi  e  d'Agatocle  La  marina 
ne  può  trarre  un  grande  insegnamento,  cioè  :  che  essa  sarà  tanto  più 
efficace  quanto  più  sarà  ardimentosa.  Ma  nel  capitolo  VL  della  seconda 
parte  del  volume,  a  proposito  d'Agatocle  ed  anche  fuor  di  proposito,  il 
Jurien  viene  a  discorrere  della  r.  marineria  italiana. 

< Dédaigneux  à  sa  dernière  heure  de len trave  grammati- 
cale Voltaire  faisait  de  la  politique,  il  venait  de  regevoir  la  visite  de 
Franklin;  moi,  je  ne  m'occupe  que  de  marine.  Je  mìmaginais  mème 
avoir  trouvó  une  marine  à  Tabri  des  discussions  passionnées,  une  marine 
qui  ne  pouvalt  plus  étre  que  le  domaine  des  érudits  rétirés  du  monde. 
À  ma  grande,  à  mon  extrème  surprise,  j'apprends  que  tout  un  corps 
d'offlciers,  de  marins  aussi  remarquables  par  leur  instruction  que  par 
leur  aptitude  profeesionnelle,  s'apprète  à  me  suivre  sur  ce  terrain.  Il  y 
aurait  de  quoi  m'  effaroucher  si  je  n'avais  autant  à  coeur  la  solution 
d  un  problòme  auquel  j'ai  consacrò  le  meilleur  de  mes  veilles.  Le  mi- 
nistre de  la  marine  italienne  met  au  conconrs  Tétude  de  la  tactique 
navale  des  anciens;  du  programmo  pose  resulto  des  Tabord  une  oeuvre 
remarquable: 

»  EU-cé  un  affront  pour  tot  P  Compose^  écri$y  fais  mieux, 

»  Faire  mieux,  ce  n*est,  en  vérité,  pas  facile.  Oil  Blas,  mon  ami, 
préviens-moi  quand  tu  apercevras  que  je  baisse.  M.  le  Contramirai 
Luigi  Fincati  est  un  ipattre;  en  quelques  lignes,  il  a  su  exposer  les 
difficultés  du  siget  et  les  résoudre,  sinon  d'une  fagon  pour  moi  tout-à- 
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fait  satisfaisanta,  d*une  fa^oa  qui  me  semble  aussi  ìiigénieuse  que  noa- 
velle  Prétons  toute  l'attentLOQ  a  1  éminent  amiral.  » 

Della  squisita  cortesia  ond'  ò  infiorata  codesta  pagina  del  veterano 
francese  non  parlo  ;  tale  gentilezza  di  pensiero  accoppiata  a  tale  venustà 
di  forma  altrove  non  s'incontra  che  oltre  Genisio. 

E  qui  l'ammiraglio  francese  riferisce  un  brano  di  letcera  direttagli 
dal  nostro  Fincati,  nella  quale  si  descrive  la  posizione,  la  lunghezza  ed 
il  maneggio  dei  remi  in  una  galea  veneziana  di  venticinque  banchi.  Ed 
il  Fincati  aggiunge  che  da  Salamina  a  Lepanto  la  galea  cambiò  d'aspetto 
esteriore,  ma  non  di  caratteri  determinanti. 

Piglio  licenza  di  dare  anche  la  mia  opinione  suirargomento.  A  di- 
fetto d'erudizione  serva  di  compenso  la  passione  per  Tarte;  in  questa 
mi  sento  pari  ai  due  valenti  con  i  quali  mi  provo  a  combattere. 

VI. 

Sì,  da  Salamina  a  Lepanto  la  nave  da  guerra  fu  mossa  dal  remo 
ed  ebbe  immutabili  gli  ordini  tattici  e  strategici;  da  lontano  combatto 
con  i  mìssili,  dappresso  collo  sprone  e  colParma  bianca.  Ma  la  disposi- 
zione de'remi  a  mio  parere  cambiò  sovente. 

Il  penteconioro  deirepoca  eroica  ellena  fu  una  barca  scoperta.  Ma 
la  trireme  (greca,  fenicia  od  etrusca  non  monta)  Ai  una  barca  coperta, 
ed  i  vogatori  non  fìironvi  disposti  su  d'un  solo  palco.  Da  vasi  etruschi* 
da  medaglie  greche  e  da  bassorilievi  romani  raccolti  ed  illustrati  da  Jal 
e  dal  Guglielmotti  rilevasi,  che  su  varii  piani  sedevano  i  vogatori,  senza 
che  fosso  mestieri  che  una  serie  di,  ponci  pieni  dividesse  l'un  piano  di 
voga  dall'altro. 

Difatti,  per  ottenere  la  simultaneità  della  voga  in  piani  diversi,  i 
greci  avevano  il  keleurtes  che  con  i  comandi  hop^  hippapé  ritmicamente 
ripetuti  dava^  come  or  direbbesi,  la  voga:  ì  romani  avevano  Vhortator 
che  col  battere  d'un  martellino  conduceva  al  medesimo  risultato. 

Questa  necessità  di  comando  dato  mediante  un  suono  non  implica 
da  per  sé  che  i  vogatori  non  avrebbero  potuto  vedere  un  gesto  ? 

Siracusa  e  Cartagine  aumentarono  la  dimensione  delle  navi  col  co- 
struire le  quinquereme,  che  fu  meno  maneggevole  della  trireme,  ma  ebbe 
maggior  forza  d*urto  e  comando  maggiore  dal  ponte  scoverto;  rispetto 
alla  trireme,  la  quinquereme  fu  un*  opera  a  cavaliere  come  dicesi  in 
fortificazione. 

E  qui  conviene  notare  che  più  ci  allontaniamo  tìoWeroide  più  i 
guerrieri  tendono  a  perfezionare  le  armi  di  lancio,  perchè  Tarma  bianca 
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diventa  loro  meno  familiare.  Il  segreto  delle  vittorie  navali  di  Duilio 
e  della  sua  scuola,  che  termina  con  Agrippa,  consiste  nel  ricondurre  la 
lotta  navale  ad  un  combattimento  ad  arma  corta 

Agrippa  va  ancora  più  in  là;  progredisce  col  tornare  all'antico:  la 
nave  d'Agrippa  è  la  liburna  che  ha  copiato  dai  pirati  dalmati,  che  so- 
miglia al  prau  malese;  è  la  galea  lunga  ad  un  sol  palco. 

Sotto  Leone  il  filosofo  compare  il  dromone;  due  ordini  di  remi, 
cento  uomini  che  promiscuamente  son  soldati  e  marinari  :  il  testo  è 
chiaro. 

Nell'Oriente,  che  vanta  ricchezze,  ma  poco  valor  militare,  la  mac- 
china dì  guerra  è  alta  di  scafo;  ma  dalla  Scandinavia  viene  la  riforma, 
che  è  una  restituzione  settentrionale  della  nave  ad  un  palco,  intendo  il 
drake  e  lo  snekke.     * 

I  modelli  e  Tarmi  dei  vittoriosi  si  adottano  volentieri  e  le  galee 
de'comuni  e  della  Catalogna,  le  taride,  i  legni  sono  il  drake  normanno 
ad  un  ordine  di  remi  scoperto. 

Scoperto  perdio?  Perchè  i  vogatori  possano  prontamente  lasciare 
il  remo 'ed  impugnare  Tarma  air  arrembaggio.  Ma  le  opere  a  cavaliere 
rimangono,  questa  volta,  disposte  alla  prora,  alla  poppa  ed  al  centro 
ed  una  corsia  le  riunisce;  poi  in  guisa  di  vera  capponiera  c'è  la  gabbia^ 
d'onde  si  traggono  missili  d'ogni  maniera,  sapone,  olio,  calce,  cenere, 
insomma  tutto  quanto  può  nuocere. 

Ma  la  galea  è  a  venticinque  banchi  ed  a  cencinquanta  vogatori; 
come  spiegasi  ciò?  Ck)n  tre  remi  per  banco,  come  dice  il  Fincati,  o  con 
tre  uomini  per  remo,  come  sembra  dubiti  il  Jurien? 

Con  tre  uomini  per  banco,  armati  d'un  remo  ciascheduno,  perchè  qui 
siamo  sulla  galea  a  terzarolo  degli  italiani,  a  tergol  dei  Catalani,  di 
cui  il  balestriere  è  Tanima:  ora,  come  vedesi  in  un  disegno  da  me  fatto 
e  pubblicato  nei  ^aggi  storico-marinareschi,  i  gruppi  di  tre  remi  danno 
un  intervallo  tra  gruppo  e  gruppo,  che  è  efficace  sito  di  punteria  per 
i  balestrieri  durante  il  primo  periodo  della  fazione. 

Rimangono  gl'inventarii  di  quelle  galee  di  venticinque  banchi  e  di 
cencinquanta  remi. 

Rimane  l'elenco  dell'armamento  della  galea  ^  Matteo  armata  sola- 
mente di  uomini  appartenenti  al  cognome  D'Oria  11  giorno  della  Meloria 
(1284,  6  agosto),  erano  essi  duecentocinquanta.  Non  possiamo  supporre 
che  vi  fossero  solo  come  gentiluomini,  anzi  sappiamo  che  v'erano  in 
tutte  le  qualità,  da  capitano  a  vogatore,  cento  come  balestrieri  e  cava- 
lieri, cencinquanta  come  uomini  di  remo  e  di  spada 

Ma  questa  galea,  di  cui  parla  con  mirabile  precisione  il  Fincati,  ò 
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la  galea  delle  repubbliche  o  della  libera  Catalogna  o  della  Sicilia  libe- 
rata dagli  aragonesi;  è  la  galea  «/br«ato,cbe  scomparirà  innanzi  ad 
una  nuova  galea,  quella  delle  signorie,  armata  di  schiavi  o  di  condannati. 

Questa  nuova  galea,  che  la  mania  erudita  del  400  e  del  600  bat- 
tezzerà trireme  e  quadrireme,  è  la  galea  che  vince  alle  Oerbe  guidata 
da  turchi,  ma  vogata  da  schiavi  cristiani  e  che  vincerà  a  Lepanto  gui- 
data da  cristiani,  ma  vogata  da  turchi. 

Qui  i  remi  sono  maneggiati  da  tre  o  da  quattro  uomini,  che  vogano 
e  che  non  combattono  ;  il  capitano  (sovraccomito)  non  ha  un  keleurtes 
che  gridi  hop  hippapé:  non  ha  un  Aorta  tor  che  batta  il  tempo  con  un 
martellino,  non  incuora  alla  voga  col  grido  di  guerra  nazionale,  ma 
ordina  alPaguzzino  di  battere  chi  è  fiacco  col  nerbo  di  bue. 

La  ciurma  dal  400  al  600  è  la  macchina,  nuiraltro. 

VII. 

L'ammiraglio  fhmcese  vorrebbe  che  dai  nostri  scali  governativi 
scendesse  uno  scafo  di  galea  secondo  gli  antichi  disegni  del  l'arsenale  di 
Venezia  Mon  amiraly  on  voit  bien  que  vous  ne  connaissez  pas  Vétat  de 
nos  finances  !  €  I  denari  son  pochi  »  gridava  in  una  memoranda  occa- 
sione messer  Fanfulla  da  Lodi,  uomo  d'  arme.  È  un  grido  che  il  mini- 
stero può  ripetere  anc'  oggi. 

Torniamo  ad  Agatocle.  Dipingendolo  mirabilmente  come  tiranno  e 
come  capitano,  sembrami  che  il  Jurien  abbia  dimenticato  fkr  risaltare 
un  lato  speciale  del  carattere  di  lui. 

Agatocle  non  è  del  tutto  un  greco;  nella  sua  politica  astuta,  ma 
positiva,  senza  intrigo  sottile,  ma  soprammodo  logica  e  forte,  non  c'ò 
r  ellenismo,  ma  piuttosto  una  tinta  italiota.  Il  vasaio  di  Rhegium  ha 
qualcosa  che  ce  lo  fa  riconoscere  per  un  falso  greco.  Nulla  deiraristocrazia 
intellettuale  che  in  Grecia  non  mancava  neanche  ai  parvenu^:  la  sua 
ruvidezza  soldatesca  non  è  spartana;  Agatocle  somiglia  più  a  Mario  che 
ad  un  eroe  delle  guerre  del  Peloponneso;  in  lui  Tltalia  ha  lasciato  il 
marchio  indelebile. 

Il  capitolo  intitolato  Les  legons  d'Agathocle  ò  una  nuova  preghiera 
indirizzata  a  tutti,  perchè  si  studii  il  problema  delle  navi  dellavvenire. 

La  voce  autorevole  di  colui  che  primo  ha  posta  fuori  Tidea  di  sif- 
fatto studio  mi  è  arra  che  taluno  non  scorgerà  inutile  T  occuparsene; 
la  importante  scoperta  che  procura  a  piccoli  scad  le  velocità  insigni 
delle  novissime  torpediniere  dà  speranza  che  una  flottiglia  possa  met- 
tersi in  atto.  Non  è  forse  lontano  il  giorno  in  cui  occorreranno  in  nutre 
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il  colosso  ed  il  mirmidone,  e  là  dove  non  giungerà  la  Lepanto^  avranno 
buon  giuoco  gli  stuoli  di  barche  piccole  e  capaci.  Torneremo  a  vedere 
la  iriera^  una  triera  moderna,  mobilissima;  e  con  essa,  che  sarà  armata 
di  moderni  esstòati^  rifulgerà  sull^uomo  di  mare  la  doppia  corona  del 
talassocrate  e  del  poliorcete;  nò  la  lotta  in  terra  sarà  esclusivo  vanto 
di  generali,  nò  quella  sul  mare  scopo  esclusivo  di  ammiragli. 

L*uomo  di  guerra  sarà  uno,  capo  supremo  in  terra  e  in  mare,  come 
furono  Alcibiade  ed  Andrea  Dorla. 

A.  V.  Vecchi. 


OI^OJSTJLOj^ 


LA  QUESTIONE  DELLA  MARINA  MERCANTILE  (1).  -  Dalla  Commissione  Per- 
manente per  la  tutela  degli  interessi  marittimi,  eletta  dal  Congresso 
degli  armatori  italiani  in  Camogli  allo  scopo  di  curare  l'attuazione  dei 
provvedimenti  in  esso  votati,  riceviamo  la  copia  di  due  lettere  dirette 
ai  membri  del  nostro  Parlamento.  Vista  Timportanza  dell'argomento  ci 
affrettiamo  a  pubblicarle  nel  nostro  giornale. 

Lettera  diretta  ai  Senatori.  —  La  Commissione  Permanente  per  la 
tutela  degli  interessi  della  marina  mercantile  italiana  eletta  dal  Con- 
gresso degli  armatori  tenutosi  in  Camogli  il  1 0  ed  li  ottobre  scorso  si 
pregia  di  rimettere  alla  S.  V.  Onorevolissima  il  resoconto  dei  Congresso 
medesimo  e  copia  delle  deliberazioni  ivi  votate. 

Il  sottoscritto,  d'incarico  della  prefata  Commissione,  prega  calda- 
mente la  S.  V.  Onorevolissima  a  premiere  in  esame  i  voti  cosi  formu- 
lati e  ad  appoggiare  coir  autorevole  di  Lei  voce  le  istanze  fatte  nel 
generale  interesse  della  marina. 

Alla  S.  V.,  che  prende  tanto  interesse  alle  sorti  di  questa  industria, 
già  vanto  e  decoro  delPItalia  ed  ora  triste  e  languente,  non  saranno  certo 
sAiggite  le  cause  della  progressiva  decadenza,  dovuta,  è  vero,  in  gran 
parte  a  motivi  generali,  ma  attribuibile  altresì,  e  non  poco,  a  ragioni 
d'ordine  specifico,  quali,  ad  esempio,  la  disparità  di  trattamento  usato 
alla  vela  in  confronto  del  vapore.  Comunque  siasi,  gli  ò  certo  che  i 
numerosi  gravami  che  pesano  sulla  nostra  marina  la  pongono  in  con- 
dizione deteriore  a  quella  delle  altre  nazioni  con  danno  estremo,  stante 
il  carattere  dlnternazionalità  da  essa  rivestito  per  eccellenza. 

Se  il  male,  giunto  al  suo  colmo,  abbisogna  di  un  sollievo,  al  fine 
di  possibilmente  ovviare  a  tanta  sciagura,  V  imminenza  del  pericolo  e 
l'urgenza  di  opportuni  provvedimenti  appariscono  ancor  più  manifesti, 
ove  si  consideri  che,  se  al  1*^  gennaio  venturo  va  in  vigore  in  Francia 
la  progettata  legge  sui  premi  di  costruzione  e  di  percorso,  non  sarà 
ulteriormente  dato  ai  nostri  armatori  di  sostenere  la  estera  concorrenza. 

(1)  1>9XV  EwnomUta, 
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Di  qui  Tintera  perdita  dei  grandi  capitali  impiegati  nelle  costruzioni 
navali  con  gravissimo  danno  per  lo  Stato  e  colla  rovina  della  nazione, 
dappoiché  lo  sperpero  di  cosi  gravi  somme  formerà  appunto  il  prin- 
cipale ostacolo  alla  voluta  trasformazione  del  materiale. 

La  Ck)mml8Sione  Permanente  confida  che  il  regio  governo,  anche 
per  impulso  dei  rami  del  Parlamento,  vorrà  fare  al  ministero  fhmcese 
le  opportune  rimostranze  diplomatiche,  e  che,  ciò  stante,  quel  Senato, 
di  fronte  ai  reclami  degli  esteri  gabinetti  ed  anche  per  non  concorrere 
alla  violazione  di  una  savia  economia,  non  approverà  la  menzionata 
legge,  già  votata  dalla  prima  Camera.  In  ogni  modo  essa  Commissione 
ò  sicura  che  la  S.  V.  saprà  sempre  far  valere  gli  interessi  ed  i  diritti 
della  nazionale  marina,  ed  asseconderà  gli  sforzi  comuni  per  un  alleg- 
gerimento degli  oneri  attuali,  informandosi  a  sensi  di  equità  e  giustizia, 
non  essendo  dubbio  che  Timposta  di  ricchezza  mobile  sulle  navi  costi- 
tuisce un  duplicato  delle  altre  tasse  corrisposte  per  le  medesime  in  di- 
pendenza di  altri  titoli  e  cause. 

11  Comitato  ò  convinto  che  dalla  Camera  dei  deputati  verrà  for- 
mulata una  proposta  di  legge  atta,  se  non  a  togliere,  almeno  a  lenire  i 
mali  lamentati;  nel  qual  caso  si  lusinga  che  il  di  Lei  valido  appoggio 
e  favorevole  voto  dimostrerà  una  volta  di  più,  se  pur  occorre,  la  carità 
di  patria  e  l'amore  per  il  benessere  e  la  prosperità  del  paese,  a  cui  la 
S.  V.  ha  votato  l'intera  sua  vita. 

Onorevolissimo  Signore,  la  Commissione  è  fermamente  persuasa 
di  compiere  nel  suo  lavoro  e  negli  sforzi  compiuti  un  sacrosanto  do- 
vere, essendo  debito  di  ogni  buon  cittadino  il  vegliare  alla  prosperità 
della  patria  e  Teliminare  i  pericoli  che  la  minacciano. 

Oli  armatori  hanno  in  ogni  tempo  tenuto  alta  la  bandiera  nazio- 
nale e  individualmente  perseverato  nelle  operose  imprese,  atte  ad  illu- 
strarla e  ad  arricchirla.  In  oggi  è  loro  necessario  d'invocare  laiuto  go- 
vernativo, non  tanto  per  il  minacciato  interesse  particolare  quanto  per 
la  imminente  rovina  della  patria,  la  quale,  coir  annientamento  della 
marina  mercantile,  non  potrà  possedere  oltre  marina  militare.  Confidano, 
quindi,  che  il  Legislatore  corrisponderà  volenteroso  al  domandato 
concorso. 

Il  sottoscritto  ha  l'onore  di  porgere  alla  S.  V.  i  più  sentiti  ringra- 
ziamenti per  quanto  Ella  si  degnerà  di  fare  a  prò  della  classe  dalla 
Commissione  rappresentata,  e,  rassegnando  l  attestato  della  più  alta 
stima  e  considerazione,  rispettosamente  s'inchina. 

Lettera  diretta  ai  Deputati,  —  Il  Congresso  degli  armatori,  radu- 
natisi in  Camogli  il  10  ed  II  andante,  eleggeva  una  Commissione  Per- 
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manente  per  la  tutela  degli  interessi  della  marina  mercantile,  affidan- 
dole rincarico  di  presentare  al  governo  di  S.  M.  ed  ai  signori  Deputati 
e  Senatori  i  voti  formulati  e  le  deliberazioni  prese  nel  medesimo  Con- 
gresso, e  di  provocare  i  provvedimenti  legislativi  più  opportuni,  se 
non  a  salvare  del  tutto  la  nazionale  marineria,  almeno  ad  attenuare  gli 
effetti  della  progressiva  decadenza,  e,  in  ogni  modo,  ad  arrestare  le 
gravissime  conseguenze  e  le  irreparabili  perdite  di  quella  precipitosa 
rovina,  che  accadrebbe,  qualora  la  legge  francese  sui  premi  di  percor- 
renza e  di  costruzione  fosse  approvata  dal  Senato  di  quella  nazione  e 
promulgata  dal  presidente  della  repubblica. 

Il  sottoscritto  quindi  ha  Tenore  di  trasmettere  alla  S  V.  Onorevo- 
lissima copia  degli  Atti  del  Congresso  rivolgendole  calda  preghiera  di 
prendere  in  esame  le  decisioni  e  proposte,  e,  riconoscendole  eque  e  gio- 
vevoli, air  interesse  generale,  unirsi  £u  colleghi  al  fine  di  tradurle  in 
un  progetto  di  legge. 

L*urgenza  di  ovviare  alla  rovina  dell'  industria  marittima,  a  cui 
sono  indissolubilmente  legate  le  sorti  di  quella  militare,  ò  cosi  palese, 
che  riesce  superfluo  rappresentare  alla  S.  Y.  la  evidente  necessità,  che 
gTinvocati  provvedimenti  siano  formulati  prima  dell*  apertura  della 
Camera  e  discussi  di  urgenza. 

11  sottoscritto  si  limita  ad  accennare  alla  S.  V.  che  la  legge  fran- 
cese, se  approvata  dal  Senato,  dovrebbe  andare  in  vigore  al  1^  gennaio 
venturo  ;  d'onde  il  bisogno  di  essere  preparati,  prima  di  quell'epoca,  al 
colpo  fatale,  che  si  vuol  dare  alla  nostra  marina. 

La  Commissione  Permanente  si  lusinga  che  il  governo  di  S.  M. 
il  Re  per  proprio  impulso,  o  per  iniziativa  dei  Parlamento,  vorrà,  unen- 
do si  al  ministero  inglese,  muovere  le  debite  rimostranze  al  gabinetto 
di  Francia  per  la  menzionata  legge,  che  viola  indirettamente  le  stipu- 
lazioni del  trattati  commerciali.  Ma,  in  ogni  evento,  gli  è  duopo  porre 
la  patria  marina  in  condizione  di  poter  sostenere  V  estera  concorrenza 
e  non  esserne  sopraffatta. 

Il  sottoscritto  prega  pertanto  colla  S.  Y.  Onorevolissima  tutti  quei 
signori  Deputati,  i  quali  fossero  disposti  ad  esaminare  e  discutere  le 
domande  del  Congresso,  a  volersi  radunare  in  particolare  Comitato 
prima  dell'apertura  della  Sessione  Parlamentare  per  concertare  il  da  farsi. 

La  Commissione  Permanente  si  offre  di  venire  in  Roma  o  in  quel- 
Taltra  città,  ove  i  signori  Deputati  credessero  riunirsi,  per  essere  pronta 
a  rispondere  a  tutte  le  informazioni  sulle  condizioni  della  marina,  che 
le  venissero  richieste  ed  alle  quali  le  sue  cognizioni  pratiche  potessero 
giovare. 
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Jl  sottoscritto  ha  fidueia  che  V  Onorevole  S.  Y.  Yorrà  patrocinare 
la  causa  della  marina  niercantile,  che  è  qnelìa  di  una  cadente  indu- 
stria, la  quale  ha  tenuto  alta  la  bandiera  nazionale  in  tempi  difficili  e 
rha  sempre  onorata  all'estero. 

Ed  in  attesa  di  yeder  accolte  le  fatte  istanze  e  di  conoscere  il  luogo 
ed  il  giorno  della  convocazione  del  Gomitato  dei  signori  Deputati,  co- 
glie 1  occasione  per  inchinarsi  alla  S.  V.  e  per  rassegnare  respressione 
della  più  distinta  stima  e  profonda  riconoscenza. 

BILANCIO  DELLA  MARINA  AUSTRIACA*  -  H  bilancio  ordinario  della  ma- 
rina austriaca  pel  1801  è  proposto  di  7  148  865  fiorini  e  quello  straor- 
dinario di  ^00  3Ò0  fiorini.  Sono  state  proposte  delle  spese  straordinarie 
per  provvedere  le  navi  da  guerra  dì  apparecchi  elettrici  di  torpedini 
e  mitragliere.  Le  navi  delia  fiotta  austriaca  sono  al  presente  armate, 
oltre  ai  grossi  cannoni,  di  (5  cannoni  leggieri  (4  da  9  cm.  Krupp,  '2  da 
1  cm.  Uchatius)  e  di  4  a  (>  mitragliere  Nordenfeldt.  Si  è  disi)06ta  la 
costruzione  a  Pola  di  4  barche  torpediniere. 

Nel  bilancio  preventivo  per  Tanno  1881  ò  domandato  un  credito 
di  9  '>2  762  fiorini  per  la  fornitura  di  6  cannoni  da  costa  da  28  cm.  de- 
stinati alle  opere  di  Pola.  L'armamento  di  questa  piazza  ò  notoriamente 
insufficiente  e  la  necessità  di  munirla  di  pezzi  di  grosso  calibro  si  impone 
in  modo  assoluto. 

Un  altro  credito  di  3  a  4  milioni  (per  quest^anno  solo  756  OOO  fio- 
rini) per  costruire  nuove  opere  di  difesa  a  Fola  e  migliorare  le  antiche 
stante  la  necessità  di  mettere  quella  piazza  in  istato  di  difendersi  dagli 
attacchi  di  flotte  corazzate  e  di  agire  vigorosamente  contro  di  esse.  11 
ministro  della  guerra  crede  che  basteranno  due  anni,  tre  al  più,  per  fare 
di  Pola  una  piazza  forte  della  massima  importanza. 

Nella  seduta  plenaria  del  9  novembre  della  delegazione  austriaca 
il  ministro  comune  della  guerra  e  della  marina  ottenne  Tnpprovazione  di 
tutte  le  somme  chieste  per  lavori  e  costruzioni  di  fortezza.  Dapprima  f\i 
votato  il  bilancio  ordinario  della  marina  da  guerra,  in  base  alla  rela- 
zione del  referente  sig.  Russ  Nel  bilancio  generale  della  ^marina  le  spese 
pel  nuovo  anno  sono  prevedute  nella  somma  di  S45  mila  fiorini,  di  cui 
353  mila  vanno  suirordinario  e  492  000  sullo  straordinario 

Nella  discussione  dello  straordinario  si  verificarono  parecchie  os- 
servazioni. Si  trattò  la  questione  se  sì  dovessero  costruire  altre  torpe- 
diniere. 11  relatore,  sig.  Russ,  osservò  che  il  comando  generale  della 
marina  militare  germanica  aveva  dichiarato  non  corrispondere  più  si- 
mili barche  alle  esigenze  della  scienza  militare. 
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Il  doti  Klaic  rilevò  esservi  per  TAustria  mancanza  di  navi  coraz- 
zate^ alla  quale  mancanza  si  deve  supplire  almeno  mediante  delle  tor- 
pediniere. Egli  ò  d*opinione  si  debbano  approvare  le  concessioni  per  la 
costruzione  di  due  torpefliniere. 

Il  vice-ammiraglio  Pdck  osservò  non  potersi  paragonare  lo  stato 
della  marina  austriaca  con  quello  delle  altre  nazioni  Le  torpediniere 
saranno  un  lieve  e  limitato  compenso  alla  mancanza  di  navi  da  guerra: 
siffatte  barche  non  costano  che  67  mila  fiorini  Oltre  a  ciò  ci  vuole  del 
tempo  prima  che  possano  essere  terminate  ;  egli  prega  quindi  d'  acco- 
gliere la  proposta. 

Il  dott.  Russ,  relatore,  replica  rilevando  quanto  difficile  sia  la  si- 
tuazione di  uomini  non  dell'arte,  costretti  a  ribattere  le  individualità 

* 

tecniche  ;  ma  dinanzi  a  simili  questioni  conviene  tenersi  agi*  insegna- 
menti deiresperienza  ed  al  parere  di  autorità,  le  quali  permettono  alla 
rappresentanza  nazionale  di  respingere  la  domanda  dell'  amministra- 
zione della  guerra,  in  considerazione  dello  stato  delle  finanze.  Sostiene 
che  r  ammiragliato  tedesco  ha  sospeso  la  costruzione  di  torpediniere. 
Anche  V  ammiragliato  austriaco,  dice  l' oratore,  ha  espresso  un  dubbio 
sul  valore  delle  torpediniere,  perciò  il  comitato  ha  considerato  che  si 
doveva  mettere  rimedio  al  notevole  aumento  del  bilancio  della  marina 
colla  diminuzione  di  alcune  singole  partite. 

Messa  ai  voti  la  proposta  Klaic  la  somma  per  due  torpediniere 
viene  votata  per  fiorini  134  mila. 

Non  cosi  fortunata  fu  Pamministrazione  della  guerra  nella  domanda 
di  60  mila  fiorini  per  acquisto  di  munizioni  per  la  nave  a  casamatta 
Tegetihoffy  che  non  sarà  pronta  se  non  nel  1882.  Il  vice-ammiraglio 
Pòck  trovò  ragionevole  che,  come  ha  luogo  T  acquisto  delle  artiglierie, 
nella  stessa  misura  si  debba  procedere  all'acquisto  delle  munizioni  re- 
lative. 

Il  relatore  dott  Russ  emette  un  dubbio  suirallesti mento  della  co- 
razzata Tegetthoff  pel  1882;  questo  dubbio  indusse  il  comitato  a  stabi- 
lire due  terzi  della  somma  chiesta,,  perchè  di  certo  nel  1882  le  muni- 
zioni non  saranno  impiegate.  Il  compimento  della  nave  non  ne  viene 
minimamente  a  soffrire 

La  proposta  di  Klaic  viene  respinta,  votandovi  contro  una  parte 
dei  delegati  della  Camera  dei  signorL  Furono  votati  quindi  40  mila  Aorini. 

Il  fondamento  più  serio  della  seduta  stava  nella  discussione  intomo 
al  bilancio  straordinario  per  Teserei to.  I  delegati  costituzionali  tedeschi 
erano  preparati  a  fare  larghe  concessioni,  decisi  di  votare  la  forti  Rea- 
zione di  Przemyl,  ma  di  rifiutare  quella  di  Cracovia. 
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In  pari  tempo  troTavano  safflcienti  per  Tacqnisto  di  artiglierìe  da 
cotta  per  Fola  3'iOOOo  dorìm,  invece  di  9ti2  mila  domandati  dal  nùni- 
Siro,  e  per  Taamento  di  opere  fortificatorie  inuxno  a  Fola  4^0  000  fio- 
rini, inyeoe  di  lói)  mila. 

Interirennero  nella  diacossione  i  membri  della  Camera  dei  signori 
e  f  I  delegato,  deputato  Engerth,  perorò  per  maggiori  oonoessiooi  all'am- 
ministrazione militare.  Cosi  infatti,  mercè  l'alato  dei  delegati  della  Ca- 
mera dei  aignori,  dei  clericali  e  dei  polacchi,  fa  messa  da  jnrte  l'idea 
di  fortificare  Cracovia,  ma  furono  concedati  CAO  mila  fiorini  per  l'acqui- 
sto di  artiglierie  da  costa  e  la  somma  intera  di  lòo  mila  per  l'anmento 
delle  fortificazioni  del  porto  e  della  fortezza  di  Fola. 

(I^evue  militaire  de  VÉtranger) 

FORZE  HARinME  DELLA  BREGM  E  DELLA  TURCHIA.  -  OU  sforzi  della  Gre- 
cia per  aumentare  la  sna  potenza  dalla  parte  di  terra  T  hanno  condotta  a 
poter  contare  sopra  un  esercito  considerevole  e  bene  equipaggiato  che  in 
primavera  sarà,  dicesi,  forte  di  100  mila  uomini.  Ma.  p^  la  conformazione 
di  quello  Stato,  circondato  da  tre  parti  dal  mare,  le  operazioni  di  terra 
non  potrebbero  essere  sicure,  se  non  fossero  appoggiate  da  una  vigorosa 
marina  militare.  La  marina  greca  è  invece  la  più  piccola  dell'Europa, 
anche  minore  del  Fortogallo,  sebbene  la  Grecia  abbia  due  corazzate 
e  il  Fortogallo  una.  Ma  i  nomi  di  Canaris  e  di  Miaulis  sono  per  sé  stessi 
sufficienti  a  ricordare  ciò  di  cui  1  marinari  cileni  sono  capaci  in  guerra. 
Non  solo  la  costituzione  continentale,  ma  anche  quella  insulare  dimostrano 
essere  una  buona  marina  la  cosa  più  importante  per  la  Grecia  in  caso 
di  una  lotta. 

La  fiotta  greca  è  adesso  composta  come  segue  : 

Corvetta  corazzata  Olga^  costruita  a  Trieste  dallo  StahUimenio  tec- 
nico-triestino e  varata  nel  1869.  Lo  scafo  ò  in  legno,  sposta  2o60 
tonn.,  la  corazza  è  di  160  millimetri.  È  armata  di  1*2  cannoni  Arm- 
strong, (Vacui  2  da 2:) centim. e  loda  17  oentim.  La  macchina  ha  una 
forza  di  n)5o  cavalli,  cosicché  la  velocità  ò  appena  di  lo  nodi;  ed  essendo 
la  nave  di  legno,  dopo  1 1  anni  la  velocità  non  può  che  essere  diminuita. 

Corazzata  i?e  Giorgio  varata  a  Londra  nel  18()',  a  scafo  di  ferro,  e 
più  piccola  dell' f^^a,  sposta  n74  tonnellate,  ha  una  corazza  di  178  mil- 
limetri ed  un  ridotto  corazzato  esagonale  con  2  cannoni  Armstrong  da 
2:)  centimetri,  che  possono  tirare  lateralmente  ed  anche  in  dirazione 
molto  prossima  alla  chiglia 

Le  sue  macchine  a  eliche  gemelle  indicano  2400  cav.  e  le  danno  una 
velocità  di  13  nodi  —  se,  dopo  12  anni  di  servizio,  esse  sono  tuttavia  in 
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buono   siato,   questa  nave  potrà  essere  ancora  assM    utilmente  im- 
piegata. 

Lincrociatore  Miaulis^  varato  di  recente  dai  cantieri  delle  Forges 
et  Ghantiers  de  la  Mediterranée,  è  a  scafo  di  ferro  con  fodera  di  rame; 
sposta  1800  tonn,  e  pesca  m.  5,50.  La  sua  macchina  composita  a  tre 
cilindri  indica  2200  cavalli,  ottenendo  una  velocità  di  lo,(>  nodi.  Porta 
tre  cannoni  Krupp  da  17  centim.  :  uno  a  poppa  e  due  sui  fianchi  in  se- 
mitorri sporgenti.  Un  altro  cannone  da  15;cent.  sulla  prora  come  caccia- 
tore, e  in  oltre  quattro  cannoni  leggieri  Krupp  da  8  centodue  mitra- 
gliere. Porta  un  apparecchio  a  luce  elettrica. 

Lincrociatore  BubiUina,  di  ferro,  veloce  ll,o  nodi,  con  6  cannoni  da 
15  centim.  e  4  leggieri. 

Le  cannoniere  Salamina  e  Paralosy  ciascuna  armata  di  2  pezzi,  e 
veloci  11  nodi. 

Altre  4  cannoniere  con  un  solo  cannone. 

Quattro  vapori  a  ruote. 

Dieci  torpediniere  con  velocità  di  17  miglia  già  pronte,  ed  altre  in 
costruzione 

Due  cannoniere  corazzate  commissionate  in  Inghilterra  giungeranno 
al  Pireo  verso  la  fine  dell'anno;  saranno  armate  di  cannone  Krupp  e  di 
mitragliere. 

Vi  sono  inoltre  parecchie  antiche  navi  a  vela  senza  importanza. 

Il  governo  ha  testò  commissionato  in  Francia  altre  4  cannoniere, 
parecchie  torpediniere  e  piccoli  bastimenti  di  carico  Dei  siluri  Whitehead 
dovranno  essere  fomiti  insieme  alle  torpediniere  per  la  fine  di  gennaio. 

Non  è  però  col  numero  delle  navi  che  la  Grecia  deve  misurare  la 
sua  forza  marittima,  ma  coirabilità  e  coll'ardimento  dei  suoi  marinari, 
non  secondi  a  nessuno  in  Europa,  i  quali  popolano  le  sue  coste  in  nu- 
mero di  29  mila.  Le  non  lontane  geste  delVEnosis,  durante  la  riscossa 
cretese,  prova  quanto  essi  sieno  pieni  di  coraggio  e  di  risorse. 

La  maggior  parte  dei  belli  e  profondi  porti  della  Grecia  sono  per  ora 
completamente  senza  difesa,  di  fronte  ad  un  nemico  che  domini  sul  mare 

La  fortezza  di  Nauplia  ò  la  più  importante  del  paese;  quivi  si  trova 
anche  una  fabbrica  di  munizioni  per  la  fanteria.  Le  altre  fortezze  non 
meritano  questo  nome 

CorfCi  ò  senza  importanza,  dopoché  nel  18(>.3  gli  inglesi  ne  fecero 
saltare  le  fortificazioni,  e  la  dichiararono  neutrale.  Calcide  potrebbe  avere 
una  importanza  strategica  contro  un  nemico  che  movesse  dalia  Tessa- 
glia contro  Atene,  ma  è  insignificante  come  fortezza. 

L'importanza  di  Navarrlno  ò  provata  dalla  storia  ;  ma  in  caso  di 
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guerra  i  greci  dovranno  anzitatto  pensare  a  difendere  il  Pireo  e  Vi 
trata  nel  golfo  di  Lepanto  ;  fortuna  per  essi  che  Tin menzione  delle  tor- 
pedini agerolò  di  molto  la  difesa  delle  bocche  dei  porti  ;  anche  delle 
batterie  stabilite  sulle  coste  e  ben  armate  possono  difendere  con  molta 
efficacia  i  due  punti  sopra  nominati. 

La  flotta  turca  è  sempre,  come  nella  ultima  guerra  d'Oriente,  una. 
delle  meglio  fomite  tra  le  nazioni  d*Europa,  possedendo  ancora  15  buone 
corazzate  con  forte  armamecto  di  artiglieria,  oltre  a  2  cannoniere  coraz- 
zate, 1  monitor  fluviale  e  oltre  37  bastimenti  non  corazzati,  di  cui  pochi 
di  tipo  nuovo 

Il  personale  dell'armata  ò  però  tutCaltro  che  organizzato,  ed  assai 
male  pagato,  come  a  tutti  è  noto.  I  turchi  sono  buoni  soldati  e  can- 
nonici, ma  cattivi  marinai,  e  la  piccolezza  della  loro  marina  mercan- 
tile  toglie  loro  il  mezzo  ili  formarsi. 

La  navigazione  ò  per  gran  parte  in  mano  dei  marinari  greci,  che 
formano  Telemento  principale  della  popolazione  delle  coste  ottomane,  e 
dai  quali  il  governo  ò  obbligato  a  reclutare  parte  dei  suoi  equipaggi 
Il  personale  della  marina,  forte  altra  volta  di  20  mila  uomini,  è  ora 
ridotto  a  meno  di  12  mila,  ciò  che  lo  rende  ancora  parecchie  volte  mag- 
giore di  quello  della  Grecia. 

MARINA  muniUt  —  CorM^ata  Argentina^  rimirante  Brown.  — 
Varata  a  Poplar  dalla  ditta  Samuda,  questa  corazzata,  costruita  in 
meno  di  un  anno,  è  lunga  m.  7.M,14,  larga  m.  15,2^,  ha  un  puntale 
di  m.  0,14,  una  pescagione  media  di  m.  o,lo  e  uno  spostamento  di  42iiO 
tonnellate. 

Lo  scafo  è  tutto  d*  acciaio,  a  lamiere  di  sostegno  [braket  frame)^ 
con  doppio  fondo  e  57  scompartimenti  stagni;  la  carena  ò  rivestita  di 
tavole  di  teak  con  fodera  di  zinco. 

Ha  una  cintura  corazzata  che  sale  fino  alla  coperta  e  copre  pura 
un  ridotto  centrale,  fatta  di  piastre  composite,  ha  uno  spessore  varia- 
bile dai  1^  ai  23  oentim.,  al  quale  corrispondono  nel  primo  caso  5  cent, 
di  acciaio  e  10  centim.  di  ferro,  e  nel  secondo  76  millim.  di  acciaio  e 
152  millim.  di  ferra 

Per  la  difesa  d'infilata  vi  sono  due  paratie  trasversali  con  piastre 
di  20  centim.  Di  più  la  coperta  ò  difesa  da  lastre  di  acciaio  di  37  mil- 
limetri. 

L'armamento  ò  di  8  cannoni  di  20  centim,  dei  quali  6  nel  ridotto 
centrale  con  tiro  di  traverso  e  per  quartiere;  uno  di  caccia  ed  uno  di 
ritirata;  di  6  altri  da  12  centim.  in  coperta. 
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La  naye  è  spinta  da  due  eliche  gemelle  a  tre  ali,  mosse  ciascuna 
da  una  macchina  indipendente  ad  alta  e  bassa  pressione  verticale,  e 
disposta  in  locale  separato  Si  dovranno  ottenere  ^0  rivoluzioni,  svilup> 
pando  4500  cavalli  indicati,  e  si  spera  di  raggiunge^  cosi  una  velocità 
di  miglia  13  :^fl.  Le  carboniere  conterranno  il  carbone  necessario  per 
percorrere  a  mezza  forza  la  distanza  di  4000  miglia. 

L*  alberatura  ò  a  brigantino-goletta,  e  porterà  i  fanali  per  la  illu- 
minazione elettrica. 

Non  è  ancora  stabilito  il  numero  di  torpediniere  nò  la  specie  di  mi- 
tragliere che  porterà,  però  sembra  che  sarà  armata  di  mitragliere 
Hothckiss  e  Nordenfeldt  ad  un  tempo. 

La  marina  argentina,  creata  soltanto  dopo  il  \8H\  ha  al  present^^ 
oltre  a  questa  nuova  corazzata: 

2  monitors  El  Piata  e  Los  AndeSy  varati  nel  1875,  con  corazza 
di  lo  centim.  allo  scafo,  20  oentim.  alla  torre,  2  cannoni  da  23  centi- 
metri Armstrong,  spostamento  di  1535  tonnellate,  pescagione  massima 
di  m  V"»  velocità  di  miglia  9,5; 

2  cannoniere  in  ferro,  Parand  e  Uruguay^  non  corazzate,  con 
2  cannoni  da  1^  centim.  e  2  da  9,5  centim.,  velocità  di  11  nodi,  pesca- 
gione di  m.  3,10; 

4  cannoniere  tipo  Staunch  {ConstituHofiy  Hepublic^  Bermejo  e 
Pilocomayo\  nuove,  con  cannone  di  28  centim.  Armstrong  su  piatta- 
forma girante,  pescagione  di  m.  2,30,  velocità  di  miglia  9,5  ; 

10  vapori  diversi; 

1  piroscafo-deposito  per  torpedini,  analogo  BXVHecla,  prossimo  ad 
essere  terminato; 

2  torpediniere  di  1*  classe  Yarrow; 

5  bastimenti  a  vela. 

ORBANICO  DEL  MATERIALE  DELLA  MARINA  DANESE*  -  Il  ministro  della 
marina  della  Danimarca  ha  presentato  al  Landsthing  un  progetto  per 
Torganico  del  materiale,  secondo  il  quale  reffettivo  della  flotta  dovrebbe 
consistere  di  k  corazzate,  4  grandi  navi  non  corazzate,  10  corvette^ 
12  cannoniere  armate  con  cannoni  di  grosso  calibro  e  30  torpediniere. 
Questo  programma  dovrebbe  essere  realizzato  in  dieci  anni.  La  spesa 
annuale  complessiva  sarebbe  di  milioni  0  1/2  di  corone. 

{Moniteur  de  la  flotte). 

LA  «  BADEN  »  Corvetta  di  sortita  {Ausfall  corvette)  tedesca.  — 
È  stata  varata  il  28  luglio  a  Kiel  la  corvetta  Baden  dello  stesso  tipo 
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della  Sachsen.  Ayrà  una  robusta  cintura  corazzata  di  405  cm.  6 
metri  di  pescagione,  e  5  cannoni,  4  da  'JC  cm.ed  uno  da  :^o,5.  Quest'  ul- 
timo ò  sostituito  ai  due  cannoni  da  26  che  prima  doveva  portare  nel 
ridotto  prodiero.  (V.  Riv.  Mar.  luglio-agosto  1^^8\  pag.  -^Ol).  Si  spera 
potere  ottenere  con  questa  nave,  malgrado  le  sue  piccole  dimensioni 
ed  il  suo  forte  armamento,  la  velocità  di  14  miglia  Altre  due  simili 
sono  in  preparazione,  la  Bat/ern  e  la  Wùrtemberg.  La  Sachsen  fa  ora 
parte  della  squadra  di  evoluzione  germanica. 

LE  CANNONIERE  CORAZZATE  BERMANIGHE.  -  H  30  settembre  ò  stata 
varata  a  Brema  la  decima  cannoniera  corazzata  della  marina  germa- 
nica la  Natter.  Le  altre  nove  hanno  i  seguenti  nomi  :  Werpe,  Viper^ 
IHene,  ^fùcke,  Skorpion,  TfasUishy  Cameeleon,  Krohodil  e  {^lamand. 

Tutte  queste  navi  hanno  una  lunghezza  di  m.  43,50,  una  larghezza 
di  m.  10,60,  un  dislocamento  di  1109  tonnellate.  L'immersione  a  poppa 
ò  di  3,10.  Sono  in  ferro  costrutte  secon<!o  il  sistema  a  lamiere  di  so- 
stegno [Brachet  f rame  system).  Hanno  un  doppio  fondo,  numerose  pa- 
ratie trasversali  e  tre  paratie  longitudinali  che  formano  compartimenti 
stagni.  La  forma  della  sezione  trasversale  ò  quasi  quadrata. 

Una  mezza  torre,  situata  ad  1 1  metri  dalla  prua  e  protetta  con 
203  mm.,  contiene  un  pezzo  a  retrocarica  da  "0  cm.  Krupp  disposto  in 
barbetta.  Questo  pezzo  ò  manovrato  a  mano,  il  suo  campo  di  tiro  ò 
di  45*  da  ciascun  lato  a  partire  dairasse  La  mezza  torre  a  poppavia 
è  chiusa  da  una  semplice  lamiera  di  «>  mm.  A  pruavia  della  torre  esiste 
una  soprastruttura  in  ferro  che  serve  d'alloggio  airequipag^io,  a  poppa 
un  ponte  di  comando.  La  prua  ò  armata  con  uno  sperone.  La  corazza 
alla  linea  d*  acqua  ha  una  spessezza  di  2o:{  mm.  al  massimo  che  ter- 
mina a  prua  con  152  mm  ,  a  poppa  con  lo2.  La  corazza  riposa  sopra 
un  cuscino  di  210  mm.  La  corazza  discendn  fino  a  7(5  con  sotto  la  linea 
d'acqua  e  si  eleva  a  prua  0m,30,  a  poppa  o,*?';. 

11  ponte  ha  una  corazza  di  50  mm.  L*  altezza  del  pezzo  è  di  m.  3,70. 
Queste  cannoniere  hanno  un  solo  palo  da  segnali  ed  un  timone  a  va- 
pore. La  forza  effettiva  della  macchina  è  di  700  cavalli  Portano  •« 
caldaie  a  due  forni,  che  arrivano  fino  al  ponte,  e  'i  eliche.  Avranno 
una  velocità  di  9  miglia.  La  provvista  di  carbone  è  di  :^0  tonnellate,  le 
quali  assicurano  una  corsa  di  40  ore  a  tutta  forza.  L*equipaggio  è  d! 
64  uomini.  Queste  navi  sono  destinate  a  servire  alla  difesa  delle  foci 
dei  fiumi  germanici  e  dei  bassi-fondi;  il  loro  sperone  sarà  poco  utile 
per  la  piccola  velocità. 
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VARO  DEL  <  TONNANT  »•  -  È  stata  varata  a  Rochefort  il  16  ottobre  1880 
la  corazzata  Tonnant  Questa  nave,  in  origine  disegnata  simile  alla 
Tempète  e  al  Vengeur,  ne  differisce  ora  notevolmente  ;  invece  di  33  cm. 
di  corazza  e  di  due  cannoni  da  27  cm.  disposti  in  una  torre,  il  Tòn- 
nani  avrà  una  corazza  di  45  cm.  e  due  cannoni  da  3-1  disposti  in  due 
torri  a  barbetta.  11  Tonnant  ha  una  lunghezza  di  75,00;  una  larghezza 
di  17,''>0;  m.  5,10  di  pescagione  ed  uno  spostamento  di  4 V2U  tonnellate. 
La  sua  velocità  sarà  di  10  miglia  e  la  macchina  svilupperà  2000  cavalli. 

{Moniteur  de  la  /lotte) 

NUOVE  CORAZZATE  FRANCESI-  ~  Saranno  quanto  prima  messe  in  can- 
tiere in  Francia  quattro  nuove  corazzate  di  linea,  le  quali  avranno  i 
seguenti    nomi:    Hoche^  Marceau,   Neptune^   Magenta.  Queste  navi 
saranno  in  ferro  e  delle  seguenti  dimensioni: 

Lunghezza  m.  loo; 

Larghezza  m.  19,''>6; 

Spostamento  tonn.  98').5  ; 

La  corazza  avrà  uno  spessore  di  I5cm  ; 

La  macchina  sarà  della  forza  di  6(»ou  cavalli; 

La  velocità  ò  presunta  in  miglia  14,5; 

L'artiglieria  si  comporrà  di  tre  cannoni  da  34  cm.  in  torri  e  di  18 
cannoni  da  14  cm  in  batteria.  (Moniteur  de  la  flotte). 

ARMAMENTO  DEL  *  COLOSSUS  »  —  È  stato  deciso  che  l'arma- 
mento del  (  olossus  consisterà  in  pezzi  a  retrocarica  da  40  tonnellate. 
Sembra  poi  che  a  questi  pezzi  sarà  applicato  uno  speciale  sistema  di 
caricamento  dovuto  alla  C4.sa  Armstrong.  11  caricamento  si  farà  sotto 
al  ponte  con  congegni  idraulici.  La  particolarità  di  tale  sistema  con- 
siste in  ciò,  che  il  calcatoio  si  alzerà  da  basso  insieme  al  proietto  e  alla 
carica  e  dopo  adempiuto  al  suo  ufHcio  rientrerà  nuovamente  a  posto» 
lasciando  il  ponte  interamente  libero.  (Times). 

TORPEDINIERA  RUSSA.  —  Trovasi  a  Fiume  per  ristaurarvi  il  suo  guer- 
nimento  dì  torpedini  una  barca  torpediniera  russa,  costruita  di  recente 
da  Yarrow  È  lunga  m.  'M\^^()y  larga  m  3,hi,  pesca  in  media  m.  1,06.  Essa  ò 
destinata  per  il  Mar  Nero  ed  è  la  più  potente  della  sua  classe,,  tanto 
da  potersi  dire  un  piccolo  incrociatore  torpetliniero.  Le  potentissime 
macchine  le  danno  una  velocità  di  22  nodi.  Per  poter  navigare  in  caso 
di  avaria  alle  macchine,  la  barca  è  fornita  di  3  sottili  alberi  con  una 
piccola  vela,  sistemati  in  modo  da  potersi  abbassare  e  distendere  in 
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coperta.  Ha  una  provvista  di  carbone  di  10  tonnellate  ohe  le  permette 
di  percorrere  una  distesa  di  800  miglia,  correndo  con  velocità  di  10  a 
12  nodi.  Porta  6,70  litri  d'acqua,  nonchò  i  necessari  materiali  di  dota- 
zione e  pezzi  di  ricambio  di  macchina  come  un  bastimento  destinato  a 
tenere  il  mare.  La  prora  ò  guernita  di  sprone  tagliente  e  porta,  per 
riparo  contro  le  onde,  una  robusta  coperta  arrotondata  che  giunge  duo 
alla  torricella  di  comando  ed  è  chiusa  posteriormente  da  una  paratia 
stagna  In  questa  paratia  sono  aperti  i  passaggi  per  fare  passare  i 
siluri  nei  tubi  di  lancio  Questi  ultimi  sporgono  dai  due  lati  della  prora 
e  sono  paralleli  alla  chiglia.  La  torpediniera  può  essere  governata  tanto 
dalla  coperta  come  dalla  torricella  di  comando,  ed  ò  in  oltre  provveduta 
del  timone  prodiero  rimontabile  Yarrow,  di  una  bussola  Thompson,  di 
salvagente  e  materassi  di  salvamento.  A  poppa  si  trova  una  camera 
bene  sistemata  per  lo  stato  maggiore  ed  a  prora  uno  spazioso  locale 
per  la  gente.  L'equipaggio  si  compone  di  tre  ufficiali  e  nove  tra  mari- 
nari e  fuochisti. 

Questa  torpediniera  ha  molti  vantaggi  sopra  quelle  del  tipo  Light- 
ning^  poiché  ò  più  veloce  e  non  ha  lappareochio  di  lancio  esposto  e 
può  lanciare  i  due  siluri  con  pochi  secondi  d'intervallo  Tuno  dairaltro. 

Cosi  nel  caso  che  vi  sia  impedimento  di  reti  o  di  altro  ai  pu6 
lanciare  il  primo  siluro  per  distruggere  Tostacolo  e  aprire  11  varco 
al  secondo. 

Vi  sono  sul  ponte  due  siluri  di  riserva;  mentre  i  primi  due  stanno 
nei  tubi  di  lancio. 

La  grande  velocità  e  la  buona  provvista  di  carbone  mette  questa 

barca  in  grado  di  nmnovrare  autonoma  e  di  andare  a  cercare  il  nemico 

a  centinaia  di  miglia  lontano;  potrebbe  quindi  servire  come  prototipe 

di  una  barca  torpediniera    Ha  impiegato  tre  settimane  per  andare  óslU 

ringhilterra  a  Fiume. 

(Times). 

VARO  DELLA  TORPEDINIERA  DANESE  IL  «TORDENSKYOLD».  -  :È  stata  testò 
varata  a  Copenaga  la  nave  torpediniera  Tordenskyoldf  la  quale  ha 
un  dislocamento  di  2700  tonn.,  una  macchina  della  potenza  di  25G0  ca- 
valli indicati,  ma  velocità  di  15  miglia,  una  pescagione  di  4  piedi  e  0  pol- 
lici ed  una  corazza  composita  di  4  pollici.  È  divisa  in  28  compartimenti 
stagni,  porta  due  barche  torpediniere,  apparecchi  lancia-siluri  Whitehead 
ed  ò  armata  di  un  cannona  Krupp  di  3s  centm.  da  65  tonn.  e  di  quattro 
più  leggieri.  Questa  nave  è  a  doppio  fondo.  Lo  spazio  fra  i  due  fondi  ò 
diviso  in  40  oompartimenti  ripieni  di  sughero.  La  torre  ò  corazzata  con 
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piastre  d'acciaio  di  20  cm.  La  sua  lunghezza  ò  di  m  65,50,  la  larghezza 
di  m.  12,S  rimmersioDe  4,27  a  prua  e  m.  4,57  a  poppa. 

[Army  and  Navy  Gazette)- 

TORPEDINIERA  PORTOfflESE  *  FOIIHIHAHTE.  •  —  Il  governo  portoghese 
ba  &tto  costruire  in  Inghilterra  una  torpediniera  per  la  difesa  del  porto 
di  Lisbona,  la  quale  è  lunga  m  3i\8i\  larga  m.  i,57,  pesca  m.  ÌM  e 
raggiunse  sul  miglio  misurato  una  velocità  di  nodi  11  I/2.  Questo  ba- 
stimento può  rappresentare  un  tipo  di  scuola  torpedinieri,  poidiò  è  for- 
nito dei  diversi  mezzi  di  attacco  e  difesa  subacquei;  porta  cioò  siluri 
divergenti  e  semoventi,  e  torpedini  ad  asta,  ed  ò  attrezzato  in  modo  (ia 
servire  al  collocamento  delle  torpedini  fisse  di  cui  ne  porta  sette  a 
bordo.  I  siluri  semoventi  sono  lanciati  mediante  un  apparecchio  girante, 
manovrato  da  un  mulinello  a  vapore,  che  serve  anche  al  maneggio 
delle  aste  ed  al  collocamento  delle  torpedini. 

Il  bastimento  è  mosso  da  due  eliche,  e  fu  costruito  secondo  le  propo- 
ste del  cap.  De  Treitaz,  comandante  della  scuola  torpedinieri. 

PROVE  OELL'  «  ANTRACITE  »•  —  Quattro  mussi  or  sono  la  piccola  nave 
a  vapore  V  Antracite  eseguiva  in  Inghilterra  il  viaggio  di  prova 
che  doveva  precedere  la  sua  partenza  per  T  America  Questa  nave  ò 
ora  ritornata  sana  e  salva  da  questa  difficile  impresa,  i  cui  risultati 
erano  attesi  con  curiosità  dagli  armatori  e  dai  costruttori. 

V Antracite  ha  un  tonnellaggio  lordo  di  10  tonnellate  e  netto  di 
27  tonnellate.  Giammai  vapore  di  cosi  piccole  dimensioni  aveva  osato 
intraprendere  la  traversata  deirAtlantico.  Si  trattava  di  dimostrare, 
per  mezzo  di  un'esperienza  che  non  lasciasse  dubbio  alcuno,  la  supe- 
riorità delle  macchine  marine  ad  alta  pressione  del  sistema  Perkins 
sia  al  punto  di  vista  del  funzionamento  che  deireconomia  di  combu- 
stibile. Questa  superiorità  è  ora  dimostrata  in  modo  incontrastabile. 

Il  viaggio  d'andata  e  ritorno  fu  compiuto  nelle  migliori  condizioni. 
Le  macchine  e  le  caldaie,  dopo  un  percorso  di  loooo  chilometri  con 
pressioni  di  vapore  da  21  a  28  chilogrammi  per  centimetro  quadrato, 
sembrano  non  avere  minimamente  sofferto  Esse  non  hanno  richiesto 
riparazione  di  sorta  dal  principio  del  viaggio,  ossia  dal  maggio  scorso, 
salvo  il  cambio  di  una  valvola  della  pompa  del  condensatore. 

Durante  il  suo  soggiorno  in  America  V  Antracite  fu  sottoposta 
neir  arsenale  di  Brooklyn  per  quattro  giorni  e  quattro  notti  ad  una 
prova  non  interrotta  delle  sue  macchine  in  presenza  di  autorità  compe- 
tenti. Andò  quindi  a  Filadelfia  e  finalmente  fece  ritorno  a  Falmouth  e 
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Londra,  oompiendo  una  traversata  iti  3126  miglia  con  un  consumo  in- 
feriore alle  25  tonnellate  di  carbone.  Il  numero  totale  dei  giri  delFal- 
bero  deirelica  fu  di  8  484  245. 

In  uda  prova  eseguita  recentemente  davanti  Tammiraglio  Selwyn 
ed  un  gruppo  di  ufficiali  di  marina  V  Antracite  rimase  sotto  vapore 
durante  cinque  ore  alla  pressione  di  24  chilogrammi  per  centimetro 
quadrato  e  alla  velocità  di  130  giri  per  minuto,  dimostrando  che  le 
macchine  non  avevano  punto  sofferto  nella  traversata- 
In  presenza  di  risultati  cosi  evidenti,  si  è  condotti  a  credere  che  le 
applicazioni  delle  macchine  marine  ad  alta  pressione  non  tarderanno  a 
moltiplicarsi.  Sappiamo  intanto,  che  la  compagnia  che  ha  armato  V An- 
tracite ha  già  messo  in  cantiere  una  nave  di  maggiori  dimensioni 
nella  quale  i  vantaggi  delle  macchine  Perkins  saranno  ancora  meglio 
utilizzati.  {Moniteur  de  la  flotte).  —  E.  D. 

ESPERIMENTI  SUL  «SERAPiS*»  —  Un  importante  esperimento  venne 
(atto  recentemente  a  Portsmouth  sul  trasporto  Serapis. 

Le  paratie  stagne  che  dividono  la  camera  della  macchina  dal  rima- 
nente della  nave  furono  chiuse  e  fìi  fatta  entrare  V  acqua  fino  air  al- 
tezza dei  cuscinetti  delFalbero  motore.  Le  pompe  centrifughe  furono 
messe  in  azione  in  modo  da  pompare  l'acqua  attraverso  i  condensatori, 
invece  di  far  circolare  nei  condensatori  stessi  quella  presa  dairesterno. 
L'esperienza  diede  risultati  soddisfacenti,  dimostrando  che,  in  caso  di  una 
téìì&y  le  pompe  centrifughe  si  possono  convertire  con  tutta  facilità  in 
pompe  ausiliare  d'esaurimento.  {Times). 

LA  TORPEDINIERA  SEMOVENTE  CODA-CANATI-  (1)  -  H  18  giugno  1872, 
r  ingegnere  Coda-Canati  Antonio,  colonnello  di  fanteria  nel  nostro  eser- 
cito, comunicava  al  ministro  della  guerra,  generale  Ricotti  <  un  suo 
progetto  di  un  battello  porta-torpedine  a  grande  velocità,  sottomarino, 
semovente,  mosso  dal  gas  acido  carbonico,  riprodotto  automaticamente 
a  misura  del  consumo  per  mezzo  della  reazione  chimica  dell  acido  sol- 
forico sul  bicarbonato  di  soda,  manovrato  completamente  da  terra  per 
mezzo  deirelettricità  con  un  solo  conduttore  e  della  portata  anche  su- 
periore a  10  chilometri,  per  impedire  il  bombardamento  ed  inseguire 
il  nemico.  » 


(1)  Ricavato  da  un  articolo  intitolato  :  Le  Torpedini,  del  maggiore  del 
genio  A.  Traiàsi^  e  pubblicato  nella  Rivieta  Militare, 
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Questo  progetto  essendo  stato  accolto  favorevolmenta,  il  colonnello 
Coda-Canati  il  ó  settembre  1872  potè  fare  a  Venezia,  e  preoisamente 
al  lido  davanti  alla  località  detta  delle  Tre  Fontane,  le  sperienze  re- 
lative alla  direzione  elettrica,  le  quali  furono  coronate  da  un  successo 
completo.  La  barca  fu  spinta  alla  distanza  di  circa  un  chilometro,  e  fix 
provato  che  da  terra  si  poteva  dirigere  contro  un  piccolo  bersaglio  e 
che  si  poteva  farla  ritornare  al  luogo  di  partenza. 

Simili  esperienze  in  America  Airone  fatte  soltanto  TU  ottobre  e  il 
21  novembre  dello  stesso  anno,  per  cui  al  colonnello  Coda-Canati  spetta 
Tenore  di  essere  stato  il  primo  a  fare  le  esperienze  di  dirigere  battelli 
da  terra  per  mezzo  di  correnti  elettriche 

Dopo  queste  prime  esperienze  e  dopo  aver  ottenuto  un  attestata 
di  privativa  industriale  in  data  14  febbraio  ISlH,  il  colonnello  Coda- 
Canati  si  dedicava  alla  costruzione  del  detto  porta-torpedine.  Sebbene, 
coi  principi!  sui  quali  si  basa  quest'  invenzione,  sia  possibile  anche 
costruire  porta-torpedini  con  equipaggio  per  il  loro  lanciamento,  pure 
Tinventore  ha  giudicato  preferibile  di  escluderlo,  giacché  in  ogni  caso 
sarà  facile  il  lanciamento  di  qualcuno  dei  più  perfezionati  sistemi  di 
torpedini  anche  senza  un  equipaggio. 

11  porta-torpedine  predetto  è  destinato  dalFautore  alla  difesa  delle 
coste  e  per  proteggere  i  porti  dal  bombardamento  :  a  questo  scopo  egli 
ritiene  necessario  che  abbia  una  velocità  massima  di  8  metri  per  secondo 
e  che  possa  percorrere  lo  chilometri,  cioò  4  chilometri  per  raggiungere 
la  nave  nemica,  1  chilometro  per  inseguirla  e  5  chilometri  pel  ritorno 
alla  stazione  di  partenza  II  chilometro  d*  inseguimento  dovrà  essere 
percorso  colla  velocità  massima  di  8™  per  secondo,  mentre  il  restante 
della  corsa  potrà  farsi  con  velocità  minore  sino  a  metri  4  per  secondo. 
Affinchè  il  porta-torpedini  possa  percorrere  la  predetta  distanza,  con- 
verrà che  il  cavo  elettrico  abbia  una  lunghezza  di  circa  12  chilometri; 
assegnatogli  quindi  un  diametro  di  8  millimetri,  volendolo  avvolgere  su 
di  un  rocchetto,  formerebbe  un  cilindro  di  un  metro  di  diametro  e  di 
altezza.  Il  porta-torpedini  è  un  cilindro  xii  lamiera  di  ferro  del  diametro 
di  l'",18  e  lungo  22'",  ed  ha  due  appendici  cilindriche  egualmente 
lunghe  e  parallele  al  corpo  anzidetto  ;  una  superiore  del  diametro  0»,40, 
che,  servendo  da  galleggiante,  lo  tiene  sospeso  ad  una  data  profondità, 
e  l'altra  inferiore  formata  di  un  cilindro  di  ferro  del  diametro  di  28 
centimetri,  di  cui  C  metri  sono  destinati  alla  zavorra,  e  gli  altri  metri  10 
di  lunghezza  sono  costituiti  da  un  tubo,  entro  il  quale  si  trovano  i  12 
chilometri  di  cavo  elettrico  avvolto  in  istrati  concentrici  inclinati  ai- 
Tasse  del  tubo.  L'appendice  superiore  è  pure  formata  di  lamiera  di  ferro^ 
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^  è  divisa  in  più  scompartimenti  stagni  della  lunghezza  ognuno  di  circa 
3  metri,  affinchò,  se  viene  colpita  nella  parte  che  rimane  sopra  acqua, 
possa  continuare  a  galleggiare,  quand'anche  siano  stati  danneggiati  due 
o  tre  scompartimenti.  Nella  posizione  normale  Tasse  dell^appendice  su- 
periore si  trova  a  cinque  centimetri  sopra  il  livello  delTacqua,  quello 
del  porta-torpedine  a  l'",^^  e  quello  dell'  appendice  inferiore  a  2%067 
sotto  il  predetto  livello.  Lo  spazio  compreso  tra  Tappendice  superiore 
ed  il  porta-torpedine  è  chiuso  da  una  intelaiatura  di  pioppo,  riempita 
con  pezzi  di  legherò,  aventi  una  grossezza  di  5  centimetri.  Il  porta- 
torpedine  propriamente  detto  è  diviso  in  n  scompartimenti;  il  1°  scom- 
partimento, incominciando  da  poppa,  ò  destinato  a  contenere  tutti  1 
meccanismi  pel  movimento;  il  2"  e  5°  formano  due  recipienti  comu- 
nicanti per  mantenere  automaticamente  il  porta-torpedine  col  suo  asse 
orizzontale  ;  il  3^  contiene  i  meccanismi  per  la  presa  del  gas  che  si  fa 
lateralmente  al  generatore;  il  4^  ò  il  generatore  e  il  serbatoio  del  gas; 
il  0^,  od  a  prua,  ò  lo  scompartimento  destinato  agli  apparecchi  per  la 
produzione  delTelettricità  e  per  contenere  la  torpedine,  che  potrà  avere 
una  carica  persino  di  lOoO  chilogrammi  di  dinamite,  carica  certamente 
bastante  a  distruggere  qualunque  bastimento  del  tipo  déìVInflessibile^ 
dotato  cioò  di  compartimenti  stagni  La  forza  motrice  viene  sommini- 
strata dal  gas  acido  carbonico,  che  si  ottiene  colle  reazioni  chimiche 
sopradette.  Un  apposito  regolatore  serve  a  determinarne  la  distribu- 
-zione  in  perfetta  armonia  col  bisogno  della  macchina  Per  compensare 
il  peso  poi  di  oltre  1000  chilogrammi  di  gas  necessario  alla  percor- 
renza di  10  chilometri,  una  tromba  idraulica,  mossa  dallo  stesso  appa- 
recchio motore,  inietta  nel  generatore  a  ciascun  giro  un  peso  medio  di 
acqua  pari  a  quello  del  gas  consumato.  L'apparecchio  motore  é  una 
macchina  a  due  cilindri  oscillanti  ad  alta  pressione,  ridotta  ad  occu- 
pare il  minimo  spazio  possibile  e  disposta  in  modo  che  nel  cilindro 
«che  la  contiene  non  rimangano  inutili  vuoti.  Il  propulsore  ò  un'elica  a 
2  metri  di  passo;  il  suo  rinculo  ò  di  0'",20,  di  modo  che  per  ciascun 
giro  delPalbero  motore  il  porta-torpedine  si  avanza  di  l'",80.  Per  mezzo 
•di  correnti  elettriche  si  ottengono  elettro-calamite,  le  quali  servono  a 
regolare  i  rubinetti  di  immissione  del  gas  neir  apparecchio  motore,  a 
manovrare  il  regolatore,  il  timone  e  Tasta  d'indicazione  del  luogo  ove 
si  trova  il  porta-torpedine  Quest*  asta  è  stata  riconosciuta  necessaria, 
perchè  a  distanze  forti  non  si  riusciva  con  un  buon  cannocchiale  a  sco- 
prire ove  si  trovasse  il  porta  torpedine:  quest'asta  per  raggiungere  lo 
scopo  deve  essere  disposta  verticalmente  ;  ma  per  evitare  che  sia  veduta 
<lal  nemico  si  può  far  adagiare  a  volontà  sul  porta-torpedine. 
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1  movimenti  da  predarsi  nel  porta-torpedine  per  mezzo  dell'elet- 
tricità, all*oggetto  di  dirigerlo  da  terra,  si  possono  limitare  ad   otto, 
«  se  per  ciascuno  s*avesse  un  conduttore  speciale,  sarebbe  necessario 
un  cavo  grosso,  pesante  ed  assai  costoso.  Per  evitare  ciò,  il  colonnello 
Coda-Canati  si  serve  di  un  apparecchio,  che  ha  chiamato  discriminante^ 
•col  quale  basta  un  solo  conduttore  sottomarino.  I  diversi  conduttori 
degli  apparecchi  interni  del  porta-torpedine  fanno  capo  alla  circonfe- 
renza di  un  commutatore  circolare  posto  nello  stesso  porta-torpedini,  e 
4i  cui  la  parte  centrale  gira  attorno  al  centro  della  circonferenza  pre- 
detta ed  ò  in  comunicazione  col  cavo  sottomarino.   Alla  stazione  di 
partenza  vi  ha  un  commutatore  identico,  alla  circonferenza  del  quale 
flono  congiunti  altrettanti  conduttori  disposti  nello  stesso  ordine  ed  alle 
stesse  distanze.   Se  questi  due  commutatori  si   mettono  nella  stessa 
posizione,  e  poscia  si  fanno  girare  con  egaal  velocità  le  due  parti  cen« 
trali,  ò  manifesto  che  quando  uno  dei  conduttori  alla  stazione  di  par- 
tenza si  troverà  in  comunicazione  col  cavo  sottomarino,  vi   si  troverà 
an^.he  quello  corrispondente  nel  porta- torpedine,  e  quindi  quel  circuito 
isarà  chiuso.  È  dunque  necessario  che  i  movimenti  dei  due  commutatori 
siano  perfettamente  sincroni,  e  che  si  abbia  mezzo  di  rettificarli  alla 
occorrenza  in  caso  di  errore.  È  poi  da  avvertirsi  che  per  ottenere  alcuni 
movimenti  si  richieggono  forti  correnti,  per  il  che  nel  porta-torpedine 
si  ha  una  potente  batteria  elettrica,  della  quale  si  chiude  o  si  inter- 
rompe il  circuito  mediante  le  correnti  che  passano  pei  predetti  com- 
mutatori. 

Il  colonnello  Coda-Canati  asserisce  che  le  prime  esperienze  gli  sono 
riuscite  perfettamente.  Ciò  non  pertanto  trattandosi  di  apparecchi  di 
<x>struzione  cosi  delicata  e  complicata,  la  manovra  dei  quali  esige  molta 
intelligenza  e  somma  attenzione,  e  dei  quali  infine  la  manutenzione  deve 
-essere  difficile,  ò  desiderabile  che  si  facciano  esperienze  in  ampia  scala, 
dalle  quali  si  possa  conchiudere  con  sicurezza  se  questo  porta-torpedini 
^»mbinato  così  ingegnosamente  sia  anche  veramente  pratico.  L'autore 
^ta  studiando  modificazioni  angelica  ed  al  timone  per  raggiungere  la 
velocità  che  egli  crede  necessario  di  ottenere. 

lE  TORPEDWI  IN  BERMANIA,  -  Si  legge  nella  Vedette  del  novembre  : 
€  Le  somme  stabilite  nel  piano  di  fondazione  della  flotta  germanica 
udranno  1B75  fino  al  1882  per  l'acquisto  di  materiale  per  torpedini, 
come  scrive  V  Allgemeine  Militar- Zeitung^  erano  state  messe  nel  pro- 
getto come  una  prima  proposta  di  spese  per  un  progressivo  sviluppo 
di  questo  ramo  nella  imperiale  marina  e  per  utilizzare  le  torpedini  a 
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yaotaggio  degli  interessi  e  del  prestigio  militare  della  Germania,  e  ciò 
nella  previsione  di  un  esito  favorevole  degli  esperimenti  tecnici,  che  si 
facevano  in  esteri  Stati  colle  torpedini,  e  di  un  incremento  dell'impor- 
tanza militare  di  questo  nuovo  strumento  di  guerra.  Siccome  nel  trat- 
tempo  questa  previsione  si  è  avverata,  cosi  si  intt*aprese  anche  in  Ger- 
mania una  serie  di  studii  per  migliorare  lo  sviluppo  e  l'azione  delie- 
torpedini.  Mediante  un  decreto  imperiale  dell'  s  luglio  1878  fu  decisa 
la  istituzione  di  un  corpo  di  ufficiali  torpedinieri  per  servine  come 
personale  di  aiuto  per  Tueto,  la  conservazione  e  Tordinamento  della  se* 
zione  torpedini.  Da  allora  in  Friedrichsort  e  Wilhelmshafen,  luoghi  di 
stazione  per  gli  esperimenti  con  torpedini,  furono  eseguite  parecchia 
costruzioni  relative  a  questi  studii  speciali.  In  quale  guisa  e  fino  a  qnal 
punto  possano  essere  introdotti  altri  miglioramenti  nell'  impiego  delle 
torpedini  dal  lato  tecnico  è  cosa  che  si  tiene  rigorosamente  segreta; 
tuttavia  e  trapelato  essersi  sospesa  la  costruzione  di  altre  navi  o  bar^ 
che  torpediniere,  preferendo  invece  delle  navi  da  guerra  di  varie  classi 
con  armamento  di  torpedini 

Si  sono  fatti  in  Kiel  degli  esercizi  con  torpedini  e  sopra  il  tiro  dei  si- 
luri semoventi.  La  prima  parte  consisteva  nel  mettere  a  posto  e  ricupe- 
rare torpedini  e  neirattacco  con  una  torpedine  ad  urto  ;  la  terribile  azione 
di  quesVarma  fìi  dimostrata  dagli  effetti  deiresplosione  che  spinse  in  alto 
una  colonna  d'acqua  di  circa  H  metri.  Al  tiro  al  bersaglio  con  siluri  andò 
congiunta  la  distruzione  della  vecchia  nave-caserma  Barbarossa,  la  quale 
fh  attaccata  all'Ancora,  con  siluri  lanciati  da  un  apparecchio  subacqueo  Si 
adoperò  il  siluro  grande  di  m.  5,80,  carico  di  250  chg.  di  polvere  co- 
tone, e  lanciato  dalla  torpediniera  Zieten,  correndo  a  tutta  forza,  a  400 
metri  di  distanza.  Il  siluro  colpi  il  bersaglio  a  prora  a  sinistra,  e  vi 
aperse  una  falla  di  circa  6  xn\  e  spinse  in  alto  per  circa  15  m  una  co- 
lonna di  acqua  mista  a  fhintuml  di  legname.  Il  grosso  scafo,  fortemente 
scrollato,  si  sbandò  di  presente  sulla  sinistra  e  colò  colla  prora  in  giù 
fino  al  coronamento,  senza  però  scendere  fino  a  toccare  il  fondo 

Il  siluro  aveva,  secondo  i  calcoli,  una  velocità  di  29  nodi.  La 
polvere  cotone  si  comportò  molto  bene,  e  le  esperienze  fatte  in  Ger- 
mania su  questa  materia  esplosiva,  relativamente  alia  sua  potenza,  al 
poco  pericolo  della  sua  lavorazione  ed  alla  sua  stabilità  chimica,  non 
hanno  dato  che  risultati  favorevoli 

PERICOLI  NELL'USO  DELLA  LUCE  ELETTRICA.  —  Non  è  molto  che  un  uomo 
morì  istantaneamente  in  Manchester  per  aver  toccato  inavvertente- 
mente  punti  scoperti  del  circuito  di  un  apparecchio  per  luce  elettricai 


Un  secondo  fatto  non  meno  doloroso  per  le  sue  conseguenze  ebber  luoj^ 
recentemente  a  bordo  déir  yacht  imperiale  russo  Livadia^  in  na^^^^ 
zione  dal  Clyde  a  Brest 

Il  giorno  16  ottobi'e  ultimo,  a  bordo  di  detta  nave,  un  fuoòhisfe' 
ebbe  Tincarico  di  sospendere  momentaneamente  una  lampada  elierttrleiii^ 
che  per  un  qualche  inconveniente  non  si  era  riusciti  ad  accendere. 
Detto  individuo,  ignaro  del  pericolo,  impugnò  la  lampada  per  masszo  del 
cerchio  di  bronzo  che  la  circonda  mentre  contemporaDeamente*  toccò 
coiraltra  mano  uno  dei  fili  che  vanno  al  generatore  elettrico.  In  tal 
modo  il  suo  corpo  si  trovò  nel  circuito  della  corrente,  la  quale»  in  parte" 
almeno,  v^nne  cosi  a  passare  dall'  una  all'altra  delle  sue  naani  attra- 
verso del  petto.  Istantaneamente  egli  cadde  fulminato  e  riuscirono  inu- 
tili tutti  i  soccorsi  che  immediatamente  gli  furono  prestati  per  richia- 
marlo alla  vita. 

È  escluso  che  la  sua  morte  sia  dovuta  ad  una  paralisi  del  cuore 
come  avviene  qualche  volta  per  effetto  di  scosse  relativamente  leg- 
giere, giacché  il  giorno  dopo  Taccidente  si  constatò  che  tutti  i  tessuti 
del  cadavere  erano  in  tale  stato  di  disaggregazione  da  esigerne  l'imme- 
diato gettito  in  mare. 

Non  ò  quindi  a  dubitarsi  che  la  corrente,  che  alimenta  le  ordinarie 
lampade  elettriche  del  tipo  Jablochkoff  come  quelle  della  Livctdia  od 
anche  quelle  degli  altri  tipi  Siemens,  Lontin,  Jamin,  ecc.,  sia  perfetta- 
mente sufficiente  a  produrre  la  morte  di  un  uomo  il  quale,  con  qual- 
siasi parte  del  suo  corpo,  entri  nel  circuito  elettrico.  È  quindi  assolu- 
tamente necessario  di  avere  somma  cura  nel  maneggio  delle  lampade 
elettriche  quali  sono  attualmente  costrutte,  come  pure  deve  essere  ri- 
gorosamente stabilito,  che  un  materiale  tanto  delicato  e  pericoloso  non 
sia  maneggiato  da  persone  che  non  ne  conoscono  il  funzionamento 

L'accidente  della  Livadia  dimostra,  che  le  attuali  lampade  devono 
essere  ancora  perfezionate.  Finora  tutti  gli  sforzi  dei  loro  costruttori 
furono  rivolti  principalmente  ad  ottenere  la  luce  più  potente,  per  mezzo 
di  congegni  i  quali  funzionassero  convenientemente  ;  d'ora  innanzi  con- 
verrà anche  studiare  il  modo  di  ottenere  apparati  sicuri,  ciò  che  non' 
deve  essere  punto  difficile. 

MITRA6LIERIA  KRUPP-  -  Le  esperienze  fatte  a  Meppen  sulla  mitragliera' 
Krupp,  di  cui  quella  ditta  aveva  spedito  un  modello  alla  Esposizione  dt 
Dusseldorf,  sono  terminate.  Le  sue  quattro  canne  hanno  una  lunghezza 
di  m.  0,669,  ed  il  suo  peso  è  di  kg.  1 63.  Le  cariche  introdotte  nel  tamburo 
sono  12  per  volta  ed  il  proietto  lanciato  pesa  circa  mezza  libbra.  Il  tam- 
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buro  di  caricamento  è  mosso  da  an  manubrio  e  tutto  il  congegno  presenta 
molta  solidità  e  rapidità  di  manovra.  Il  suo  modello  è,  secondo  la  Weser 
Zeitung,  ad  imiiazione  delle  mitragliere  Qatling,Nordenfeldt  e  Hotcbkiss. 
La  marina  germanica  ne  deve  comprare  un  buon  numero  per  armarne  le 
sue  navi,  rimaste  finora  sprovvedute  di  tale  specie  di  armi. 

MITRABLIERE  NORDENFELDT.  —  Quanto  prima  si  faranno  in  Inghilterra 
esperimenti  con  mitragliere  Nordenfeldt  ed  Hotchkiss  contro  bersagli 
rappresentanti  fianchi  di  navi.  Secondo  le  raccomandazioni  contenute  nel 
rapporto  del  comandante  Hopkins  relativo  alle  ultime  esperienze  colle 
mitragliere,  si  ò  già  cominciato  ad  aumentare  il  numero  delle  mitra- 
gliere sulle  navi  inglesi.  Attualmente  se  ne  hanno  già  200,  ma  pare 
che  questo  numero  sarà  progressivamente  aumentato,  richiedendosene 
in  complesso  circa  1000.  \Army  and  Navy  Gazette). 

I  CANNONI  DA  100  TONNELLATE  DELLA  MARINA  INOLESE-  -  Negli  ultimi 
esperimenti  fatti  a  Woolwich  con  questi  cannoni  (destinati  a  Malta  e 
a  Gibilterra)  si  ò  scoperto  un  difetto  relativo  alla  costruzione  dei  cartocci. 

II  tuba  centrale  del  cartoccio  destinato  ad  assicurare  uno  spazio 
d*aria  e  quindi  la  regolare  accensione  della  carica  porta  uno  zoccolo  di 
legno.  Nei  citati  esperimenti  questo  zoccolo  rimase  nel  cannone,  produ- 
cendo un  ostacolo  al  caricamento  successivo. 

I  nuovi  cartocci  saranno  quindi  modificati  prima  di  proseguire  le 
esperienze.  (TimesY 

ESPERIMENTI  A  PORTSMOUTH*  —  A  Portsmouth  venne  ultimamente 
sperimentata  una  piastra  di  corazzatura  composita,  destinata  alla  co- 
razzata a  torri  Conqiteror.  Detta  piastra  venne  applicata  ai  fianchi 
del  Nettle.  Le  sue  dimensioni  erano  le  seguenti:  m-  1,^1  x  -«l*^-  Spes- 
sezza totale  28  cm.  dei  quali  3  di  acciaio  e  20  di  ferro.  Detta  pia- 
stra fu  costrutta  da  Cammei  e  C^  di  Sheffield.  La  spessezza  deirac- 
ciaio  era  inferiore  di  13  mm.  a  quella  corrispondente  delle  piastra 
destinate  alle  torri  deìV  Infleccible;  quella  del  ferro  invece  era  di 
63  mm.  superiore  a  quella  delle  piastre  stesse  Si  riteneva  che  tali  va- 
rianti costituissero  un  perfezionamento,  giacché  8  mm.  di  acciaio  si 
giudicavano  sufficienti  a  produrre  la  rottura  dei  proietti,  mentre  la 
maggiore  spessezza  del  ferro  avrebbe  protetto  maggiormente  la  co- 
razza contro  il  pericolo  di  rompersi  sotto  ripetuti  colpi.  (Pel  coraz 
zamento  ùeìVAjass  e  àeWAgamemnon  si  farà  un  passo  più  avanti;  la 
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corazzatura  delle  torri  sarà  fatta  con  un  solo  strato  di  corazze  composite 
costituito  di  13  cm.  di  acciaio  e  30  cm.  di  ferro). 

I  risultati  ottenuti  colla  corazza  del  Conqtieror  ftirono  soddisfacenti. 
Si  tirarono  contro  la  stessa  tre  proietti  di  2'S  cm.  del  peso  di  122  kg. 
con  una  velocità  di  428  m.  ed  una  carica  di  2i  kg.  a  0  m.  di  distanza. 
I  tre  punti  d* impatto  furono  diretti  ai  vertici dun  triangolo  equilatero, 
il  cui  lato  era  di  00  cm.  Nessuno  dei  proietti  perforò  la  piastra.  In 
un  colpo  la  testa  del  proietto  penetrò  alla  profondità  di  152  mm ,  il  rima- 
nente del  proietto  stesso  si  ruppe  in  piccoli  pezzi.  [Times). 

CALZATURE  NELLA  MARINA  BERMANICA.  —  Il  bollettino  ufficiale  della 
marina  tedesca  dà  i  seguenti  particolari  sulle  calzature  in  cuoio  di  ca- 
vallo, adottate  recentemente  per  la  marina. 

Le  prove  fatte  da  due  anni  nella  marina  su  le  calzature  di  cuoio 
cavallino  diedero  risultati  soddisfacenti,  onde  esse  sono  prescritte  d'ora 
innanzi  per  i  marinari,  per  le  divisioni  di  arsenale  e  per  i  mozzi. 

STAZIONI  NAVALI  BERIIIANIGHE.  —  Per  la  prima  volta  in  quest'anno 
furono  occupate  le  cinque  stazioni  navali  previste  nell' organico  della 
flotta  germanica.  Queste  stazioni  sono: 

I^  Mari  orientali  d'Asia  (7  bastimenti); 

2^  Pacifico  sud  (3  bastimenti)  ; 

3^  Coste  occidentali  deirAmerica  meridionale  (2  bastimenti); 

4^  Atlantico  occidentale  (:i  bastimenti); 

6^  Mediterraneo  (1  bastimento). 

[Metsger  Zeitung). 

IL  PA6LIU0LO  DASSORI*  —  H  Maritime  Reporter  di  Nuova  York 
pubblicava  il  giorno  27  corrente  il  seguente  estratto  del  rapporto  di 
una  perizia  fatta  nel  porto  di  Halifax,  Nuova  Scozia,  sul  bastimento 
norvegiano  Statsminsier  Slang,  dal  capitano  L.  Anderson,  ispettore  di 
queirassicurazione  marittima,  che  noi  ci  compiaciamo  di  riprodurre  sic- 
come quello  che  onora  altamente  un  rispettabile,  industre  ed  intelligente 
nostro  connazionale. 

....  Nella  mia  qualità  di  ispettore  perito,  avemio  visitato  il  basti- 
mento norvegio  Slatsminster  Stang,  proveniente  da  New  York  per 
Rotterdam,  carico  di  grano  e  che  trovasi  in  questo  porto  per  ripara- 
zioni, vengo  a  darvi  il  mio  giudizio  sul  nuovo  metodo  Dassori  per  cari- 
care granaglie  alla  rinfusa,  chiamato  la  Salvaguardia, 

Colpito  dal  ciclone  dello  scorso  settembre,  questo  bastimento  si  era 


,8bttiulato  al  punto  che  i  battenti  dei  boccaporti  erano  nell'acqua,  e  per 
salyare  nave,  equipaggio  e  carico  si  dovettero  tagliare  gli  alberi  di 
m^testra  e  di  mezzana.  Potete  giudicare  io  qual  posizione  si  trovasse  dal 
f^to,  cbe  gli  alberi  cadendo  in  mare  non  toccarono  il  bordo  del  basti- 
mento, giaccbè  non  vi  si  vedono  segni  di  sorta;  aperti  i  boccaporti, 
trovammo  il  carioo  in  buona  condizione,  ad  eccezione  di  qualche  legge- 
rissima avarìa  riscontrata  dopo  lo  scarico  intorno  airalbero  di  maestra, 
alla  pompe  e  nella  murata  di  sinistra. 

Io  attribuisco  la  buona  condizione  del  carico  al  nuovo  sistema  di 
pagliuolo,  e  sono  pienamente  convinto  che  se  esso  fosse  stato  fatto  se- 
condo Tantico  modello,  il  carico  si  sarebbe  spostato,  rendendo  impossi- 
bile al  bastimento  di  drizzarsi,  per  cui,  a  mio  parere,  nave  equipaggio 
e  carico  devono  la  loro  salvezza  esclusivamente  al  Salvaguardia. 

Halifax,  15  ottobre  1880. 

Firmato:  Lewis  Anderson 

Ispettore  delV Assicurazione  Marittima. 

U  «ARIM  ITALIANA  NEL  PORTB  DI  nVK  YORI  -  Mehtre  nei  porti  di 
Filadelfia  e  di  Baltimora  la  marina  mercantile  italiana  acquista  mag- 
gior movimento,  in  quello  di  Nuova  York  ha  sofferto  una  diminuzione, 
come  si  vede  da  questo  rendiconto  consolare  pel  terzo  trimestre  di  que- 
sto e  dell'anno  scorso: 

Arrivi  Partenze 

1879  KJU  17s* 

1880  158  1G4 

IL  MARE  ED  IL  TERREMOTO  —  Ia  mattina  del  14  e  la  sera  del  15  no- 
vembre, nel  porto  di  Trieste,  il  mare  uscì  dai  suoi  naturali  confini  ed 
invase  i  punti  più  bassi  della  cittÀ 

in  presenza  dei  terremoti,  che  affliggono  la  poco  lontana  Zagabria 
e  che  al  primo  apparire  si  manifestarono  pure  a  Trieste,  sorge  spon- 
tanea la  domanda  se  i  due  fenomeni  siano  in  dipendenza  uno  dairaltafo 
o  se  abbiano  una  causa  comune  Alcuni  sostengono  che  non  esiste  rela- 
zione, perchò  le  altre  maree  avvenute  si  verificarono  alle  ore  normali 
e  la  loro  non  comune  altezza  viene  intieramente  spiegata  dall'abbassa- 
mento dd  barometro,  che  il  15  si  ridusse  a  id  millimetri  sotto  Taliezea 
normale,  accompagnato  da  forte  sciroccale;  di  più  la  luna,  trovandosi 
ancora  quasi  nel  suo  pieno,  dava  origine  ad  una  fòrte  oscillazione  te 
alta  e  bassa  marea,  rendendo  con  ciò  il  fenomeno  più  appariscente,  che 
non  riuscirebbe  ai  quarti  di  luna. 
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LA  SPEOIWMK  DELLA  <  JEAHHETTE  »  —  Un  telegramma  da  Waahing- 
ton,  in  data  delI'S  ottobre,  ci  informa  clie  il  ministro  delia  marina 
degli  Stati  Uniti  per  mezsso  del  governo  russo  ricevette  una  lettera  del 
capitano  della  Jeannette^  che  ò  in  data  del  29  agosto,  e  che  è  stata 
scritta  dal  capo  Serdasakamen. 

Quella  lettera  annunzia  che  tutto  il  personale  della  spedizione  nei 
mari  artici,  fatta  a  spese  dal  site.  I  Gordon  Bennet,  proprietario  del 
New-  York  Herald,  godeva  oltinm  salute,  ed  acclngevasi  a  partire  per 
la  terra  di  Wrangel,  passando  dalla  baia  di  Koliucin.  Il  capo  Serdze- 
kamen  ò  il  punto  apposto  a  quello  in  cui  la  Vega,  col  professore  Nor- 
denskiòld,  si  trovò  stretta  fra  i  ghiacci  per  circa  un  anno,  e  trovasi 
situato  a  7^.  'to'  di  latitudine  nord,  al  nord  della  penisola  dei  Ciukci, 
che  ò  il  punto  più  avanzato  della  Siberia  verso  il  nord-est. 

Procurando  di  recarsi  nella  terra  di  Wrangel,  passando  per  la  baia 
di  Koliucin,  la  Jeannette  non  si  allontana  troppo  dalla  costa,  e  sic^ 
come  la  terra  di  Wrangel  non  ò  che  ad  una  distanza  relativamente 
piccola  dalle  coste  della  Siberia,  tutto  induoe  a  credere  che  la  Jeannette 
siavi  già  arrivata  sana  e  salva  e  che  vi  abbia  stabiliti  i  su  >i  quar- 
tieri d' inverno.  (Progresso). 

SEBASTOPOLI  DOME  STAZIOME  MAVALE-  —  Aumenta  continuamente 
l'importanza  di  Sebastopoli  come  stazione  navale.  La  società  di  navi- 
gaaioiie  a  vapore  del  Mar  Nero  vi  ha  stabilito  la  sua  sede  priitciipale 
eostruendovi  anche  un  cantiere  da  costruzioni  e  eelative  officine.  Re- 
centemente il  gran  bacino  galleggiante  da  Nioolajeff  fìi  portato  a  Seba- 
stopoli ed  ora  sono  stati  assegnati  i  fondi  necessari  alla  costruzione  di 
ponti  per  imbarco  e  caserme  per  truppa. 

(Army  and  Navy  Oazette). 

LA  BAIA  01  ASSABi  —  H  giornale  Italie  dà  i  seguenti  particolari 
sulla  colonia  italiana  di  Assab  :  In  nove  mesi  i  coloni  hanno  già  costi- 
tuito una  piccola  città  dalle  <sase  di  legno.  Si  comincia  però  a  costruire 
qualche  casa  di  pietra,  fìm  le  altre  quella  del  prof.  Sapeto,  promotore 
della  colonia.  —  Gli  ufficiali  dell*  Esploratore  hanno  fondato  un  pic- 
colo club.  —  Spesso  vengono  a  visitare  la  recente  colonia  francesi,  in- 
glesi, turchi  ed  egiziani  —  Sotto  la  direzione  degli  ufficiali  della  nave 
da  guerra  venne  eretto  un  laboratorio  ove  si  lavora  il  ferro,  fabbricando 
persino  degli  strumenti  di  precisione,  cosa  che  Aden  stesso  non  possiede. 
I  dunkali  indigeni,  avvezzi  alle  angario  ed  ai  mali  trattamenti .  degli 
egiziani,  rimasero  sulle  prime  sospettosi;  ma  poi  per  T affabilità  e  la 
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cortesia  dei  coloni  sparve  ogni  diffidenza,  tantocbò  qualche  danakii 
venne  e  barattar  merci.  —  Fra  le  merci  la  madreperla  ò  di  qualità  ec- 
cellente ed  a  buonissimo  prezzo. 

VExplora  tion  du  globe  scrive  :  t  li  governo  italiano  avrebbe*in  animo^ 
di  fondare  in  Assab  un  istituto  per  i  figli  de*  marinari  e  degli  indigeni, 
simile  a  quello  cbe  Inghilterra  e  Francia  possiedono  all'estero.  In  quanta 
al  commercio,  esso  si  dirige  già  verso  Assab  in  un  modo  progressivo. 
Oltre  le  navi  che  solcano  il  Mar  Rosso,  dopo  l'apertura  del  canale  di 
Suez,  non  vi  sono  in  quel  mare  che  piccoli  piroscafi  che  fanno  il  piccolo* 
cabottaggio  Ciò  non  di  meno  il  gran  movimento  del  le  merci  fra  l'Ara- 
bia e  l*EgiDio  avviene  per  mezzo  di  carovane  che  risalgono  fino  aKan- 
tara  sulla  riva  destra  del  canale.  Ma  la  compagnia  Rubattino  non  ha 
temuto  di  organizzare  una  flottiglia,  con  Suez  per  testa  di  linea.  I 
suoi  leggieri  bastimenti  eseguiscono  viaggi  periodici  da  una  costa  all*al- 
tra,  toccando  Ahabah,  Modian,  Jambo,  Gedda  prossimo  alla  Mecca,  Soe*- 
zan,  Moha,  Arkiko  e  Assab.  A  Assab  si  ha  ora  dell'acqua  potabile  eo 
celiente,  per  modo  che  molte  navi  straniere  deviano  perfino  dal  loro 
cammino  per  farvi  provvista.  Si  spera  anche  potervi  stabilire  tosto  un- 
forte  deposito  di  carbone.  » 

BEOeRAFIA  FISICA  DEL  MAR  POLARE-  —  Lo  schooner  da  guerra  danese 
Inhoif  ha  intrapreso  nel  1879  una  campagna  nello  stretto  di  Danimarca^ 
tra  llslanda  e  la  Groenlandia,  sotto  il  comando  del  cap.  A  Moarier. 
La  spedizione  si  spinse  fino  all'isola  Stewart  sulla  costa  groenlandese; 
di  là  scorse  il  mare  coperto  d  una  massa  compatta  di  ghiaccio.  Durante- 
questa  escursione  furono  fatti  continuamente  scandagli  di  profondità  e- 
di  temperatura  La  maggior  profondità  fu  trovata  a  69*  lat.  N.  e  2'j* 
long  0.  di  Green.,  eii  era  di  metri  lò2ò.  Fra  67*  e  ('5"  lat.  N.  e  27» 
e  :m®  long  0  di  Green,  si  trovò  una  profondità  oscillante  ftà  i  175  e- 
ì  :U0  metri;  in  pochi  punti  lo  scandaglio  scese  dai  475  ai  530  metri. 
Nella  parte  orientale  la  nave  Ft/lla  nel  1878  trovò  certamente  in  u& 
punto  la  profondità  di  metri  (iGO.  Quanto  alla  temperatura  delP  acqua 
ò  da  osservarsi  che,  mentre  nella  parte  N.  dello  stretto  di  Danimarca 
si  trovò  sempre,  dalla  superficie  al  fondo  del  mare,  la  glaciale  acqua 
polare,  e  la  temperatura  del  fondo  marino  era  di  1^5  e  talora  di  2*  C  ; 
nella  parte  meridionale  si  trovarono  ò®  C.  di  calore,  temperatura  do- 
vuta all'influenza  della  corrente  del  Golfo.  —  In  una  corsa  che  lo  sehoo^ 
ner  fece  verso  E.,  a  09*  lat.  N.  e  29*  1/2  long  0.  Green.,  lo  scandaglio 
scese  a  18 17  metri.  ~  Dagli  scandagli  compiuti  risulta  che  esiste  ud 
altipiano  sottomarino  fV*a  Tlslanda  e  la  Groenlandia  orientale,  mentre  al 
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N.  ed  al  S.  vi  sono  profondità  maggiori.  Tuttavia,  non  avendo  potuto  av- 
vicinare la  Groenlandia,  non  è  certo  che  l'altipiano  sia  continuo  ed 
unito  con  questa.  {Progresso) . 

PESCA  DELLE  SPUBNE  IN  BARBERIA-  -  H  signor  Rossoni,  agente  con- 
solare  d'Italia  a  Bengasi,  scrive  a  proposito  delia  pesca  delle  spugne 
sulle  coste  di  Barberia  quanto  segue: 

«  Se  non  sono  male  informato  molti  dei  nostri  nazionali  della  Sicilia 
e  del  Napoletano  vanno  nella  Tunisia  a  pescare  le  spugne  -  cattiva 
roba  —  e  pagano  un  forte  diritto  del  25  per  cento. 

»  Molti  greci  ogni  anno  vengono  per  pescare  nel  golfo  di  Sirte  con 
piccole  barche,  guidate  ciascuna  da  tre  soli  uomini  con  fiocine  per  pe- 
scare fino  in  14  passi  di  profondità.  Durante  i  4  mesi  che  dura  questa 
pescagione,  ogni  barca  raccoglie  non  meno  di  3000  spugne  da  cavalleria, 
due  a  cinquecento  fine  e  due  a  tremila  ordinarie  ;  se  ne  calcola  il  pro- 
dotto a  circa  :3000  flranchi,  pagando  per  tutta  la  stagione  soltanio  fran- 
chi 100  per  ogni  barca  di  3  persone  che  pescano  con  fiocina. 

»  Ogni  anno  vengono  pure  qui  dei  greci  anche  con  macchine  da  pa- 
lombaro e  con  barche  come  sopra  ;  pescano  e  portano  via  pei  valore 
di  mille  a  mille  e  cinquecento  branchi  di  spugne  per  ogni  uomo.  — 
La  raccolta  si  calcola  complessivamente  fino  a  due  milioni  Tanno  e  più. 

»  Bisognerebbe  prendere  in  considerazione  questo  affare  ed  incorag- 
giare, senz'altro,  i  nostri  nazionali  a  questa  industria. 

">  I  greci  usano  di  fare  nel  modo  seguente:  —  Un  capitano  che  ab- 
bia, per  esempio,  un  bastimento  di  200  tonnellate,  può  portare  sotto 
e  sopra  coperta  trenta  barche  con  tre  uomini  ognuna  è  con  tutti  i 
loro  ordigni  a  vela 

>  La  pesca  si  fa  per  conto  del  proprietario  della  barca. 

»  11  capitano  'o  Tarmatore)  deve  però  somministrare  ai  pescatori  un 
acconto  che  vien  da  questi  lasciato  alla  famiglia  ;  fa  poi  la  provvista 
necessaria  per  tutti  e  per  tutta  la  stagione  ;  somministra  il  neces- 
sario al  loro  sostentamento  od  altro  dal  principio  fino  alla  fine  della 
pesca  ('30  agosto^  ossia  fino  ai  ritomo  in  patria. 

»  Vendute  le  spugne,  il  capitano  ;o  Tarmatore)  ritira  i  fondi  prele- 
vandone rinteresse  ed  il  nolo  pattuito. 

»  L'interesse  dei  fondi  e  delle  spese  tutte  decorre  dal  principio  del- 
l'opera fino  alla  fine. 

»  Il  navi!io  avendo  tante  persone  a  bordo,  non  ha  bisogno  che  del 
Mio  capitano,  di  un  dispensiere  e  di  un  mozzo. 

>  Arrivato  in  Bengasi,  scarica  le  barche,  le  quali  si  allestiscono  per 
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la  pesca,  e  tosto  arati  i  permessi  se  ne  va  nel  golfo  con  tutte  le  sue 
barche  come  una  chioccia  con  i  pulcini,  dà  fondo  e   le   barche   comin- 
ciano il  lavoro  II  capitano,   il   dispensiere  ed   il  mozzo,  quando  non 
hanno  da  fare,  possono  pescare  del  pesce  da  salare,  o  da   vendere  ai 
j)escatori  delle  spugne. 

»  Ogni  sabato  esso  riceve  le  spugne  pescate  nel  corso  della  settimana 
in  sacchi  marcati  col  nome  o  col  numero  della  barca  alla  quale  appar- 
tengono e.  per  contro,  consegna  agli  uomini  la  provvista  necessaria  per 
la  settimana, 

»  I  greci  usano  nutrirsi  di  biscotto,  formaggio,  ulive  sott  olio  ed  al- 
tri cibi. 

»  Non  occorre,  nò  ò  necessario  che  la  nave  stazzi  nò  200  nò  300  ton- 
nellate ;  s'adoperano  ancbe  piccoli  navigli  di  30  a  50  tonnellate,  con 
quattro,  sei  e  otto  barche  di  tre  uomini. 

»  Se  gli  itafìani  hanno  il  coraggio  di  tentare  questa  concorrenza,  qe 
ne  troveranno  bene  certamente,  anzi  benone,  e  ad  ogni  anno,  ne  vo  si- 
curo. 80  ne  aumenterà  il  numero.  Indicherò  in  un  prossimo  articolo  il 
modo  di  smercio  delle  spugne,  che  presenta  sempre  un  beirutile. 

»  Spero  di  essermi  bene  spiegato  ;  caso  mai,  il  lettore  ha  tempo  di 
domandare  spiegazioni,  poichò  la  pesca  delle  spugne  in  Bengasi  comincia 
per  Io  più  in  maggio,  ovvero  dopo  qualche  sconvolgimento  del  mare 
che  porti  via  Taiga  che  nasconde  le  spugne.  > 

LE  BIBLIOTECHE  D'EUROPA«—  L'Austria,  stando  ad  una  relazione  uffl- 
ciale,  ò  la  nazione  d'Europa  che  possiede  il  maggior  numero  di  biblio- 
teche. 

Ci  sono  in  Austria  577  biblioteche  contenenti  5  475  798  volumi,  senza 
contare  carte  e  manoscritti;  insomma  una  media  di  *26,8  volumi  per  ogni 
cento  abitanti. 

Le  500  biblioteche  di  Francia  contengono  volumi  4  598  000  e  1 35  000 
manoscritti,  ossia  1*2,5  volumi  per  ogni  cento  abitanti. 

L'Italia  ha  49.{  biblioteche,  4 :^40 281  volumi  e  330 570  manoscritti» 
jma  media  di  i  < V>  per  ogni  cento  abitanti. 

LsL  Prussia  ha  3Vi8  biblioteche  con  volumi  2  240  450  e  58  000  mano- 
scritti. 

L'Inghilterra  ha  200  biblioteche  con  volumi  2  871  483  e  26  ooo  ma- 
noscritti 

La  Baviera  ha  109  biblioteche  con  volumi  1  368  500  e  24  000  mano- 
scritti. 

La  Russia  145  biblioteche,  952  000  libri  e  24  300  manoscritU. 
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Degli  istituti  separati,  la  biblioteca  nazionale  di  Francia  ò  il  più 
grande,  contenendo  2  078  000  volumi. 

Il  JBritUh  Museum  ha  1 000  000  di  volumi. 

La  biblioteca  reale  di  Monaco  800  000. 

La  bibUoteca  di  Berlino  700  000. 

Quella  di  Dresda  500  000. 

Quella  di  Vienna  420  000. 

La  biblioteca  deiruniversità  di  Oxford  ba  300  000  volumi. 

Quella  di  Eidelberga  300  000. 

La  biblioteca  Vaticana  non  possiede  che  30  000  volumi,  ma  ò  la  più 
rjycca  in  manoscritti,  che  sommano  a  25  ooo.  [Progresso). 

IL  SALVAMEIITO  DELIA  «PANDORA  »  -  Non  ò  guari,  la  nostra  fregata 
Vi^t^lorio  Emanuele  operava^  nelle  acque  di  Gefklonia,  il  salvataggio 
dell'  TAchi  inglese  Pandora 

Ora  1  onorevole  Smith,  che  era  a  bordo  della  Pandora  e  che  già 
resse  le  cose  della  marina  dell'  impero  britannico  al  tempo  del  mini- 
sl^ro  Beaoonsfleld,  rivolge  ]^  seguente  lettera  air  ambasciatore  inglese 
fi  Jlpma,  nella  quale  esprime  la  sua  riconoscenza  e  la  sua  ammirazione, 
per  la  béìÌA  condotta  degli  ufficiali  e  marinai  della  Vittorio  Emanuela  : 

<  Pandora  /?.  N.  8. 
>  ArgostóH^  8  ottobre  i8€0. 

>  l^io  caro  sir  Augusto  Paget, 

f  Sono  stato  per  qualche  tempo  in  cn)ciera  hi  queste  parti,  e  mar- 
tedì mattina  prima  del  far  del  giorno  nell*  entrare  nel  porto,  la  Pan- 
dora si  arenò  e  tutti  gli  sforzi  della  ciurma  riuscirono  vani  per  libe- 
r^)a«  Un  vapore  norvegiano  che  era  nel  porto  si  offrì  ad  aiutarci,  ma 
gli  fu  impassibile  di  ormeggiarci.  Però,  nel  sentire  che  la  fregata  nave- 
scuola  italiana  YitioìHo  Emanuele  era  nel  porto,  pregai  il  nostro  vice- 
console di  andare  a  bordo  e  chiedere  una  gomena  in  prestito. 

f  II  comandante  della  Yitiorio  Emanuele  fri  sollecito  a  prestarla, 
ed  al  momento  mandò  Tufflciale  signor  Incoronato  con  una  gomena  ed 
una  barca  eoa  la  ciurma. 

»  Essi  rimasero  a  bordo  fino  al  cadere  del  giorno,  dopo  di  aver  in 
primo  luogo  gittate  dalla  parte  di  prua  un'&ncora  per  garantirci  du- 
rante la  notte.  Al  far  del  giorno  del  mercoledì  la  Vittorio  Emanuele 
venne  a  forza  di  vax>ore  e  si  ancorò  a  circa  400  yards  da  noi,  e  Tuffl- 
ciale  signor  Incoronato  venne  a  bordo  con  una  grande  quantità  di  ma- 
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rinai  e  prese  su  di  sé  la  direzione  delle  operazioni  della  Pandora.  Il 
risultato  Al  che  la  fregata  ci  liberò  e  ci  rimorchiò  nel  porto  verso  il 
tramonto  e  con  tale  abilità  che  Vyacht  non  soffri  alcun  danno. 

»  Ero  desiderosissimo  di  dare  una  piccola  ricompensa  alla  ciurma 
della  yitiorio  Emanuele  per  il  gran  lavoro  straordinario  a  cui  fa  co- 
stretta,  ma  il  comandante  Carpi  non  volle  sentirne  parlare. 

>  Perciò  sono  nella  impossibilità  di  poter  far  altro  che  pregarvi,  se 
ò  nella  vostra  possibilità  il  farlo,  di  mandare  al  ministro  della  marina 
italiana  i  miei  più  caldi  ringraziamenti  per  il  generosissimo  aiuto  cosi 
sollecitamente  prestato  dal  comandante  Carpi  e  specialmente  per  Topera 
del  tenente  di  vascello  Incoronato,  il  quale  rimase  sul  ponte  della  Pan- 
dora dal  sorgere  del  sole  al  tramonto  di  mercoledì  G  corrente,  senza 
menomamente  riposarsi. 

»  Ma  se  non  fosse  stato  per  lopera  sua,  diretta  con  intelligenza  e 
piena  conoscenza  della  sua  professione,  cosa  che  non  vidi  mai  sorpas- 
sata nel  servizio  di  Nostra  Maestà  la  Regina,  noi  avremmo  sofferto  seri 
inconvenienti  e  probabilmente  molti  danni. 

>  Ed  ora,  parlando  con  una  certa  piccola  conoscenza  ed  esperienza 
dei  fatti  di  mare,  posso  dire  che  Utalia  è  fortunata  di  avere  ufficiali 
come  il  comandante  Carpi  ed  il  tenente  Eduardo  Incoronato  ed  il  se- 
condo comandante  Chigi. 

>  Tutti  gli  altri  ufficiali  ed  uomini  della  ciurma  lavorarono  con 
grandissima  intelligenza,  prendendo  pochissimi  minuti  per  il  loro  pranzo, 
e  niente  per  riposo  e  per  tutto  il  giorno.  Il  sommozzatore  f palombaro) 
del  bastimento  calò  spessissimo  sotto  acqua  per  esaminare  la  posizione 
del  bastimento  e  le  informazioni  che  ci  diede  ci  misero  in  grado  di  al- 
leggerirlo   dove  era  trattenuto  dall'arena. 

»  Entro  in  questi  particolari  per  mostrare  in  che  modo  completo 
e  preciso  fosse  stato  intrapreso  e  terminato  il  lavoro.  Vi  sarei  immen- 
samente grato  se  poteste  in  qualche  modo,  tanto  per  gli  ufficiali  quanto 
per  la  ciurma  della  Vittorio  Emanuele^  ottenere  qualche  riconoscenza 
deiraiuto  amichevole  che  hanno  dato. 

»  Ho  scritto  sul  soggetto,  ma  non  cosi  estesamente,  a  lord  Granville. 

»  Da  Zante,  dove  speriamo  giungere  domani,  andremo  ad  Atene  e 
Costantinopoli  dove  probabilmente  resteremo  qualche  tempo. 

»  Credetemi  vostro 

>  W.  H.  Smith.  » 
(Italia  Militart). 


PUBBLICAZIONI  DIVERSE. 


M«Tlm^nio  della  naTli^asIniie   nei   porli  del    reir^o,  anao    19^0  t 

pubblicazione  fatta  per  cura  della  Direzione  generale  di  stati- 
stica. —  Roma,  tip.  Elzeviriana  nel  ministero  delle  finanze,  1880. 

La  prima  parte  considera  il  movimento  della  navigazione,  cosi 
italiana  come  straniera,  per  operazioni  di  commercio  nei  sei  porti  più  im- 
portanti, cioò  Genova,  Livorno,  Messina,  Napoli,  Palermo  e  Venezia.  Questo 
movimento  durante  Tanno  1879  sommava,  fra  arrivi  e  partenze,  a  50  583 
bastimenti,  della  capacità  complessiva  di  14  619  104  tonnellate,  la  metà 
circa  del  movimento  di  tutto  il  regno  ;  si  osserva  per  tutti  sei  i  porti 
menzionati  un  aumento  notevolissimo  tanto  nel  numero  dei  bastimenti 
quanto  nel  loro  tonnellaggio  complessivo.  Pel  porto  di  Qenova  Taumento 
superò  le  40)000  tonnellate;  di  dJOOOO  tonnellate  e  più  si  accrebbe  il 
movimento  del  porto  di  Napoli;  di  250  000  circa  quello  dei  porti  di 
Messina  e  Palermo  e  di  150  000  quello  dei  porti  di  Venezia  e  Livorno. 

L'appendice  tratta  del  personale  e  materiale  della  marineria  mer* 
cantile,  delle  costruzioni  navali  nello  Stato,  degr  infortunii  marittimi  e 
delle  società  italiane  e  straniere  di  navigazione  a  vapore. 

Ordlnamenlo  della  nlatlsiica  delle  eaiise  di  merle  t  pubblicazione 

fatta  per  cura  del  Ministero  di  agricoltura,  industria  e  commercio, 
pagine  21.  —  Roma,  tip.  Eredi  Botta. 


ESTRATTI  DELL!  <  RIVISTA  MARITTIIIA. 


A1ililani«  «rireBir  IiIm|^ìm  éì  batI,  di  Paolo  Cottrau,  capitano  di  ▼»- 
Bcello.  1880.  —  L.  1,60. 

L*  •  Italia  »  refi*  ■*▼«  éì  prima  elmsse,  di  Eduardo  Mabdba,  inge- 
gnere del  genio  nayale.  1880.  —  L.  1,50. 

tfiitraxtaiil  «fflenilflelie  p«t  Tlaf^iirtaCari  (con  molte  tavole),  ttic»io\ìe  da 
ÀBTimo  Iieisc.  1875.  —  L.  8. 

Carte  del  teaipa  «4  a¥TUI  di  tempesta,  per  R.  Scott,  direttore  del- 
l'Ufficio Meteorologico  di  Londra,  traduzione  di  C.  Pittfi.  1879  —  L.  3. 


Snirasl^ne  delPartliptléria  medema  nel  eemliaVltmeiiil  aaìraii'^r 
di  easta,  studio  di  R.  Db  Luca.  1876.  —  L.  2,50. 

1  Tlairrl  pelari.  Memoria  di  Pibro  Rbzzadore.  1880.  -^  L.  3. 


Weteareléi^a  naatleav  lettura  fatta*  nel  Ri  Collegio  nautìeo    di  Green^ 
wich;  tradusione  di  G.  Bablooci«  —  L.  1. 

lilwylaaBloMa   •   aegvalameBta  del    IliterMÌl   e   del    parti,    dà   A. 

Cialdi,  cap.  dà  yaeceHo.  1877.  —  L^  3; 

Qaeetlottl  Idranllebe  e  stariebe  sai  perto  e  eairestaaria  di    ^e» 
sesia,  di  M.  Zaitoit.  1877.  —  L.  1,60. 

La  ifiierra  navale,  eel  tipi  esistenti  di  navi  e  di  armi,  Saggio  di 
cuDcorso  a  premio  del  com.  R.  Fbkicantlb.  —  L.  1,60. 
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NOVEMBRE  1880. 


BiANoo  AcHiLLB,  Cftpo  maoohinista  di  2^  classe,  Pbrsioo  PASQtTALB^ 
Sotto-capo  macchinista,  imbarcano  sul  Duilio. 

Goffi  Emanuele,  Capo  macchinista  di  2^  classe,  sbarca  dalla  Maria  Pia^ 

MiRAOLiA  Luigi,  Capo  macchinista  di  2^  classe,  imbarca  sulla  Maria  Pia. 

Cestino  Eptrico,  Commissario  di  1^  classe,  trasferto  dal  2^  al  1^  dipar- 
timento marittimo. 

Bernabò  Leopoldo,  Commissario-capo  di  1^  classe,  promosso  Direttore 
commissario. 

Zucoou  Giuseppe,  Commissario-capo  dì  l'^  classe,  promosso  Direttore 
commissario. 

Risso  Antonio,  Commissario-capo  di  2*  classe^  promosso  Commissario- 
capo  di  P  classe. 

Garibaldi  Antqnio,  Direttore  commissario,  collocato  a  riposo  per  an- 
zianità di  servizio. 

Sbrt  Pietro,  Tenente  di  vascello,  esonerato  dal  Comando  del  distacca- 
mento di  Castellammare  e  trasferto  al  1^  dipartimento  marittimo. 

Lawlbt  Alemanno,  Sottotenente  di  vascello,  sbarca  daìVÀuthion. 

Parilli  Luigi,  Sottotenente  di  vascello,  imbarca  8u\V Authion. 

Corda  Massimino,  Medico  di  2^  classe,  sbarca  dalla  Terribile  ed  im* 
barca  suir^ti^/iton. 
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Greco  Bruno,  Meiiioo  di  2^  classe,  sbarca  éaìVAuthion  ed  imbarca  salla 
Terribile 

D'Harcourt  Edoardo,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dalla  Caracciolo  e 
destinate  ad  Aiutante  di  bandiera  del  Contr*  ammiraglio  commen- 
datore Orengo. 

Bernabò  Leopoldo,  Direttore  commissario,  trasferto  dal  1^  al  3°  dipar- 
timento marittimo 

Lisetta  Carlo,  Capitano  di  fregata,  Cito  Luigi,  Guardiamarina,  tra- 
sferti  dal  1^  al  2^^  dfipartimento  marittimo. 

Sbrt  Pietro,  Tenente  di  vascello,  destinato  allUfficio  idrograflco della 
K.  marina. 

SiROMBRA  Pietro,  Tenente  di  vascello,  destinato  alla  Capitaneria  di  porto 
di  Genova. 

Maonaohi  Qio.  Battista,  Sanfelice  Cesare,  Capitani  di  fregata,  pro- 
mossi Capitani  di  vascello 

Fbrnandez  Federico,  Tenente  di  vascello  nella  marina  argentina,  sbarca 
dalla  Homa  ed  imbarca  sulla  Palestra 

Vedovi  Leonida,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dalla  JRoma  ed  imbarca 
sulla  Valestro, 

Priani  Giuseppe,  Sottotenente  di  vascello,  imbarca  sull'^^ncona  (disp}. 

Fincati  Luigi,  Contr'ammiraglio,  Rbbaudi  Agostino,  Cairola  Ignazio, 
Anholm  William,  Tenenti  di  vascello.  Campanari  Demetrio, 
Chiorando  Benvenuto,  Ferrara  Edoardo,  Sottotenenti  di  vascello, 
Tubino  Gio  Battista,  Guardiamarina,  sbarcano  dalla  Palestra  ed 
imbarcano  sulla  lioma. 

Borrello  Carlo,  Sottotenente  di  vascello,  Mamoli  Angelo,  Guardia- 
marina, sbarcano  dalla  Roma  ed  imbarcano  sulla  Palestra. 

Borrello  Carlo,  Sottotenente  di  vascello,  sbarca  dalla  Palestra  ed  ò 
collocato  in  aspettativa  per  sospensione  dalFimpiego. 

Db  Negri  Emanuele,  Capitano  di  fregata,  sbarca  dalla  Palestra  ed 
imbarca  sul  P.  Amedeo. 

De  Pasquale  Gio  Battista,  Capitano  di  fì^egata,  sbarca  dal  R  Amedeo. 

Buon  accorsi  Gerolamo,  Sottotenente  di  vascello,  sbarca  dalia  Ve- 
detta. 

Chierchia  Gaetano,  Sottotenente  di  vascello,  imbarca  sulla  Vedetta^ 
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Serra  Enrico,  Tenente  di  vascello,  nominato  Aiutante  di  bandiera  del 
Ck)ntr'ammiraglio  comm.  Del  Santo. 

Devoto  Michele,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dallMncona  (disp.). 

Lucifero  Alfredo,  Sottotenente  di  vascello,  destinato  al  R.  cantiere  di 
Castellammare 

Prbdanzan  Amilcare,  Tenente  di  vascello.  Parisi  Luigi,  Capo  mao- 
cbinista  di  2^  classe,  sbarcano  dalla  Formidabile  (disp.) 

Manfredi  Giuseppe,  Capitano  di  vascello.  Grillo  Carlo,  Capitano  di 
corvetta,  Crespi  Francesco,  Massa  Marco,  Ricotti  Giovanni, 
Vedovi  Leonida,  Carbone  Giuseppe,  Tenenti  di  vascello,  Priero 
Alfonso,  Sottotenente  di  vascello.  Cito  Luigi,  Fiordelisi  Donato, 
Merlo  Teodoro,  Tubino  Gio.  Battista,  Guardiemarina,  Ancona 
Emidio,  Medico  di  l^  classe,  Petrillo  Leonardo,  Medico  di  2*  classe, 
Cestino  Enrico,  Commissario  di  1^  classe,  Giaimis  Antonio,  Capo 
macchinista  di  1^  classe,  Raia  Giuseppe,  Sotto-capo  macchinista, 
sbarcano  dalla  Palestra. 

Cogliolo  Pietro,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sulla  Palestra  (disp). 

Libetta  Carlo,  Capitano  di  fregata,  Cravosio  Federico,  Capitano  di 
corvetta.  Spezia  Pietro,  Mollo  Angelo,  Melucci  Vincenzo,  Serra 
Tommaso,  Campilanzi  Giovanni,  Tenenti  di  vascello.  Cerale  Ca- 
millo, Sottotenente  di  vascello,  Marcello  Gerolamo,  Menooni 
Raimondo,  Borrello  Enrico,  Massimino  Carlo,  Guardiemarina, 
Casa  Gio.  Battista,  Commissario  di  2*  classe,  Abbamondi  Gio.  Bat- 
tista, Medico  di  l^  classe.  Greco  Bruno,  Medico  di  2*  classe.  De 
LuTio  Gio.  Battista,  Capo  macchinista  di  2^  classe,  sbarcano  dalla 
Terribile. 

Martinez  Edoardo,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sulla  Terribile  (disp.). 

GuARiBNTi  Alessandro^  Moro  Lin  Francesco,  Belmondo  Caccia  En- 
rico, Valentini  Vittorio,  Montuori  Nicola,  Marenco  di  Mo- 
RioNDO  Enrico,  Cipriani  Matteo,  Garbini  Augusto,  Falletti 
Eugenio,  Solari  Ernesto,  Prevb  Biagio,  Tiberini  Arturo,  Fenile 
Francesco,  Capece  Francesco,  Massaro  Carlo,  Albenga  Gaspare, 
Allievi  del  5^  anno  di  corso  della  R.  scuola  di  marina.  Cimato  Mi- 
chele, Capo  timoniere  nel  C.  R.  Equipaggi,  nominati  Guardiema- 
rina, ed  imbarcano  sulla  R.  fregata  V.  Emanicele. 

Mosca  Defendente,  Capo  macchinista  di  2*  classe,  in  aspettativa  per 
motivi  di  salute,  richiamato  in  servìzio  attivo  e  trasferte  dal  P  al 
3^  dipartimento  marittimo. 

52 
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Pappalardo  Alfo?^  Tenente  di  vascello,  trasferto  dal  3^  al  2^  dipar- 
timento marittimo. 

Grimaldi  Gennaro,  Tenente  di  vascello,  trasferto  dal  2°  al  3^  dipar- 
timento marittimo 

Oalleani  DI  S.  Ambrogio  Carlo,  Capitano  di  fì*egata,  Fowls  Costanzo, 
FoRMiCHi  Ettore,  Mbsturini  Eyasio,  Tenenti  di  vascello,  Pai91>a- 
RBSB  Francesco,  Medico  di  1*  classe.  Serra  Giacomo,  Commissario 
di  2^  classe,  Muratgià  Raffaele,  Capo  macchinista  di  2^  classe, 
sbarcano  dalla  Caraccio^ 

Calafiorb  Domenico,  Commissario  di  l'^  classe,  imbarca  sulla  Balestro 
(disp.). 
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NOTIZIE  SDLLE  NAVI  MEDESIME. 


Squadra  Pennanente. 
StcUo  Maggiore. 

Vieti' Ammiraglio y  Martini  Federico,  Oomandante  in  Oapo. 

Capitano  di  vagello,  Martinez  Gabriele,  Capo  di  Stato  Maggiore. 

Ttnmti  di  vascello,  Amari  Giuseppe,  Segretario,  D'Agliano  Galleani  Enrico, 

Aiutante  di  bandiera. 
Medico  Capo  di  2,  claese,  Qatante  Luigi,  Medico  Capo-Squadra. 
Commissario  Capo  di  2.  classe.  Spigliati  Alberto,  Oomnùflsario  Capo-Squadra» 


Pkima  Diyisionb. 

Principe  Amedeo  (Corazzata)  (Nave-ammiraglia). —  Parte  da  Napoli  il  26 
novembre,  approda  a  Messina  il  27,  ed  il  2  dicembre  arriva  a  Sira. 

Stato  Maggiore. 

CapUano  di  vascello,  Trucco  Gioachino,  Comandante. 

Capitano  di  fregata,  De  Negri  Emanuele,  Comandante  in  2*. 

Capitano  di  corvetta,  Biancherì  Angelo. 

Tenenti  di  vascello ,  Giorello  Giovanni,  Rubinaod  Lorenzo,  Penco  Nicolò, 
Negri  Carlo,  Campilanzi  Giovanni. 

^Sottotenenti  di  vascello,  Barbavara  Edoardo,  Troielli  Paolo,  Marchioni  Secondo, 
Pescetto  Ulrico,  Martini  Giovanni. 

Ottardiemarina,  Ronca  Gregorio,,  Capomazza  Guglielmo,  Bevilacqua  Vin- 
cenzo, De  Haymondi  Paolo,  Bertolini  Giulio,  Jacoucd  Tito. 

Commissario  di  /.  classe,  (Haume  Edoardo^ 
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• 

AlUevo  Commùiario,  Greci  Enrico. 

Medico  dì  /.  classe^  Basso  Amoux  Luigi.  * 

Medico  di  2,  classe^  Marchi  Giuseppe. 

Cqpo  macchinista  di  /.  clasnef  Vece  ViDcenzo. 

Sotto  Capo  maochiniita,  Pedrazzo  Leone. 

Miiria  Pia  (Corazzata). —  Il  13  novembre  parte  da  Spezia,  il  14  arriva  a 
Napoli,  il  21  parte  per  Brindisi  ove  approda  il  23,  il  26  arriva  alle 
Bocche  di  Cattare.  Il  6  dicembre  ritorna  a  Brindisi,  e  Tindomani  parte 
per  Sira. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Conti  Augusto,  Comandante. 

Capitano  di  fregata^  La  Torre  Vittorio,  Comandante  in  2^. 

Tenenti  di  vascello^  Ferragatta  Felice,   Camiz   Vito,   Cassanello   Gaetano, 

Moreno  Vittorio,  Castagneto  Pietro,  Forti  Ruggero. 
Sottotenenti  di  vascello.  Ricaldo  ne  Vittorio,  Rossi  Livio,  Del  Bono  Alberto, 

Pagano  Carlo,  Della  Torre  Clemente. 
Ouardiemarina,  Cerri  Vittorio,  Carfora  Vincenzo,  Tozzoni  Francesco,  Lova- 

telli  Giovanni. 
Commissario  di  /.  classe^  Pruchmajer  Enrico. 
Allievo  Commissario^  Paolucci  Nicola. 
Medico  di  /.  classe.  Coletti  Francesco. 
Medico  di  2.  classe,  Tanferna  Gabriele. 
Capo  macchinista  di  2,  classe,  Mirsglia  Luigi. 
Sotto  Capo  macchinista,  Amoroso  Antonio. 

Terribile  (Corazzata) . —  A  Napoli.  Passa  in  disponibilità  a  Napoli  il  1* 
dicembre,  cessando  di  far  parte  della  equadra. 

Vedetta  (Avviso).  —  Parte  da  Napoli  il  V  dicembre,  il  2  arriva  a  Mes- 
sina, il  6  approda  a  Lipari  ed  il  6  a  Milazzo,  e  il  giorno  8  ri  toma  a 
Napoli. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata^  divari  Antonio,  Comandante. 
Tenente  di  vascello,  Amoretti  Carlo,  Ufficiale  al  dettaglio. 
Sottotenenti  di  vascello,  Moretti  Carlo,  Chierchia  Gaetano,  Bizio  Tommaso, 
Rìcheri  Vincenzo. 
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Medico  di  2,  clafisey  Spellini  Gaspare. 
Commmano  di  2.  classe,  Bey  Carlo. 
Sotto  Capo  macchinista,  Tortora  Pasquale. 


Seoonba  Divisione. 

Comandante  delia  Divisione  della  Squadra^  Fincati  Luigi,  Oontr' ammiraglie. 
Tenenti  di  vascello^  Rebaudi  Agostino,  Segretario,  Cairola  Ignazio,  Aiutante 
di  bandiera. 

Palestre  (Corazzata).  —  Parte  dalle  Bocche  di  Cattare  il  13  novembre^ 
arriva  a  Brindisi  il  14,  riparte  il  15  e  il  17  arriva  a  Napoli,  ove  passa 
in  disponibilità  il  21,  cessando  di  far  parte  della  squadra.  Il  16  no- 
vembre trovandosi  a  Brindisi  riuscì  a  scagliare  felicemente  il  piroscafo 
Sumatra,  della  PeninsiUar  and  Orientai  Steam  Navigation  Company,  il 
quale  trovavasi  incagliato  sopra  una  secca  nel  detto  porto. 

Roma  (Corazzata]  (Nave  Ammiraglia).  —  Con  la  data  del  13  novembre  il 
Contr^  Ammiraglio  comm.  Luigi  Fincati  lascia  la  corazzata  Palestra 
prendendo  imbarco  sulla  JRoma  che  ne  alzava  da  quel  giorno  le  insegne 
di  comando.  Parte  dalle  Bocche  di  Cattare  il  6  dicembre  e  arriva  il 
6  H  Brindisi,  il  9  parte  pei*  la  Spezia. 

Staio  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Accinni  Enrico,  Comandante. 

Capitano  di  fregata,  Ragg^'o  Marco  Aurelio,  Comandante  in  2*. 

Capitano  di  corvetta,  Palumbo  Luigi. 

Tenenti  di  vascello.  Riva  Giovanni,  Olivieri  Giuseppe,  Cecconi  Olinto,  Giuliani 

Francesco,  Anholm  William. 
Sottotenenti  di  vascello,  Roncagli  Giovanni,  Gozo  Nicola,  Ferrara  Edoardo, 

Campanari  Demetrio,  Chiorandu  Benvenuto. 
Ouardiemarina ,  Trifari   Eugenio,   Manzi   Domenico,   Tallarigo   Garibaldi, 

Passino  Francesco,  Tubino  Gio.  Battista. 
Commissario  di  4,  classe,  Costa  Gio.  Carlo. 
Allievo  commissario,  Cibelli  Alberto. 
Medico  di  /.  classe,  Ruggieri  Aurelio. 
Medico  di  2.  classe,  Benevento  Raffaele. 
O^  macchinista  di  /.  classe,  Grimaldi  Nicola. 
Sotto-capo  macchinista,  De  Vivo  Gaetano. 
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Marcantonio  CSolonna  (Attìso).  —  Traffica  fra  Brìndisi  e  Theodo.  Il  6 
dicembre  ritoma  a  Brindisi  con  la  2^  Divisione. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  La  Via  dì  Villarena  Giuseppe,  Comandante. 

Tenente  di  vascelio,  Spano  Agostino,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Sottotenenti  di  vascello,  Castiglia  Francesco,  Poogigiione  Agostino,  Canotti 

Giuseppe. 
Commissario  di  2.  classe,  Gambarella  Luigi 
Medico  di  2.  classe,  Archinti  Giulio* 
Sotto  capo  macchinista,  Riccio  Giosuè. 


Navi  aggregate  aUa  Squadra  Permanente. 

Terde  (Pirocisterna).  — •  A  Napoli. 

Staio  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Basso  Luigi,  Comandante. 


Stazione  del  Paoiflco. 

Cristoforo  Colombo  (Incrociatore). — Il  4  novembre  giunge  a  Valparaiso. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Labrano  Federico,  Comandante. 

Capitano  di  fregaia,  Gualterio  Enrico,  Comandante  in  2*. 

Tenenti  di  vascello.  Ferraccia  Filiberto,  Graffagni  Luigi,  Ghigliotti  Effisio, 

De  Gregorio  Alessandro,  Buono  Emesto,  Pinchia  Giulio,  l 
Ouardiemarine,   Corsi   Camillo,'  Magliano  Gerolamo,   Scotti  Carlo,  Patria 

Giovanni. 
Commissario  di  /.  classe,  Squillace  Carlo. 
Medico  di  /.  classe,  Calcagno  Macario. 
Medico  di  2.  classe,  Rinaldi  Andrea. 
Capo  macchinista  di  /.  classe,  De  Griffi  Ferdinando. 
Sotto  capo  macchinista,  Cappuccino  Luigi. 
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C^aribaldi  (Corvetta).  —  Al  Gallfto. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vasceOo,  Morìn  Costantino,  Comandante. 

Capitano  di  fregata,  Feccarotta  Matteo,  Ufficiale  in  2*. 

Tenenti  di  vascelloy  Guevara  Suardo  Inigo,  Ufficiale  di  rotta,  Kojch  Carlo, 
Comparetti  Salvatore,  Ruelle  Edoardo,  Aubrj  Augusto. 

Sottotenenti  di  wisceUo^  Coltelletti  Ettore,  Somigli  Carlo,  Canale  Qiacomo, 
Serra  Pietro,  Oraziani  Leone,  Gerra  Davide,  Finsi  Eugenio,  Bajo  Fi- 
lippo, Thaon  di  Hevel  Paolo,  Martini  Paolo. 

Medico  di  /.  classe.  Santini  Felice. 

Medico  di  2,  classe,  Cognetti  Leonardo. 

Commissario  di  /.  classe,  Brizzi  Alberto. 

AlUevo  commissario,  Squillace  Francesco. 

Capo  macchinista  di  2.  classe,  Vacca  Giovanni. 

Archimede  (Corvetta).—  Il  16  settembre  parte  dal  Callao,  tocca  Chim- 
bote  il  17,  il  18  Salaverj,  il  19  a  Supe,  il  21  a  Huacho  ed  il  24  ri- 
torna al  Callao. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Carrabba  Raffaele,  Comandante. 

Tenente  di  vascello,  Altamura  Alfredo,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Sottotenenti  di  vascello,  Podesti   Cesare,  Fileti   Michele,  Rognoni  Augusto, 

Coen  Giulio. 
Commissario  di  2.  classe,  Parenti  Dante. 
Medico  di  2.  classe,  Ragazzi  Vincenzo. 
Sotto  Capo  macchinista,  Puglia  Pasquale. 

Stazione  Navale  del  Piata. 

Comandante  provvisorio  della  stazione,  Grandville  Eugenio,  Capitano  di  fregata. 
Scilla  (Cannoniera).  —  A  Montevideo. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Grandville  Eugenio,  Comandante. 
Tenente  di  vascello,  De  Simone  Luigi,  Ufficiale  al  dettaglio. 
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Sottotenenti  di  voHceìlOf  Reale  Eugenio,  Garelli  Aristide,  Buglione  di  Monale 

Onorato,  Bollati  Eugenio. 
Commissario  di  2.  classe^  leardi  Gio.  Battiata* 
Medico  di  2»  classe,  Giraldi  Pietro. 
Capo  macchinista  di  2,  classe,  Caruso  Stefano. 


Navi-Sonola. 

Maria  Adelaide  (Fregata)  (Nave-Scuola  d'Artiglieria).  —  A  Speiia. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascelh.  Noce  Raffaele,  Comandante. 

Capitano  di  fregata,  Colonna  Gustavo,  Comandante  in  2*. 

Tenenti  di  vascello,  Marselli  Luigi,  Razzetti  Michele,  Borgstrom  Luigi,  Ra- 

velli  Carlo,  De  Filippis  Onofrio. 
Sottotenenti  di  vascello,  Ghezzi  £Inrìco,  Spezia  Paolo,  Della  Chiesa  Giovanni, 

Bosco  Gio.  Battista;  Lazzoni  Eugenio,  Tedesco  Gennaro,  Somigli  Alberto,, 

Patella  Luigi,   Bagini   Massimiliano,   Del  Castillo  Agostino,  Barillari 

Emilio. 
Ouardiemarina,   Fasella  Ettore,  Giuliano  Alessandro,  Colombo  Ambrogio, 

Bracchi  Felice. 
Capo  macchinista  di  2,  classe,  Cerniti  Felice. 
Cofnmissario  di  4,  classe,  Bernabò  Brea  Regolo. 
AlUevo  Commissario,  Maggi  Alfredo. 
Medico  di  4,  classe,  Granizio  Giuseppe. 
Medico  di  2,  classe,  Castagna  Giuseppe. 

S»  Martino   (Corazzata)   (Nave-Scuola  Torpedinieri).  —  A  Spezia. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello^  Sandrì  Antonio,  Comandante. 

Capitano  di  corvetta,  Resasco  Riccardo,  Comandante  in  2*. 

Tenenti  di  vascello^  Delfino  Luigi,  Gloria  Pio,  Fornari  Pietro. 

Sottotenenti  di  vascello^  Spano  Paolo,  Del  Giudice  Giovanni,  Pouchain  Adolfo, 
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Strozzi  Leone,  Noyellìs  Carlo,  Faravelli  Luigi,  Arnone  Gaetano,  Mira- 
bello  Giovanni. 

Medico  di  /.  cìasBey  Chiari  Attilio. 

Commissario  di  2.  classe,  Lebotti  Antonio. 

Capo  macchinista  di  2.  classe^  Zuppaldi  Carlo. 

Tlttorio  Emanuele  (Fregata). —  Parte  da  Napoli  il  24  novembre,  il  26 
da  Pozzuoli  ed  il  9  dicembre  approda  a  Messina. 

Stato  Maggiore. 

Cedano  di  vascello,  Corsi  Raffaele,  Comandante. 

Capitano  di  corvetta,  Montese  Francesco,  Ufficiale  in  2*. 

Tenenti  di  Vascello,  Di  Palma  Giuseppe,  De  Libero  Alberto,  Gardella  Nicola, 
Romano  Vito,  Papa  di  Coétigliole  Giuseppe,  Mastellone  Pasquale. 

Sttttotenenti  di  vascello.  Borea  Marco,  Verde  Felice,  Presbitero  Ernesto,  Sor- 
rei  lo  Edoardo,  Martinetti  Giusto. 

Guardiamarina,  Quasso  Ernesto,  Lorecchio  Stanislao. 

Medico  di  /.  classe,  Von  Sommer  Guelfo. 

Medico  di  2,  classe,  Rossi  Domenico. 

Commissario  di  /.  classe,  D'Orso  Edoardo. 

AUtevo  commissario,  Bassi  Carlo. 

Capo  macchinista  di  2,  classe,  Chemin  Marco. 


Navi  varie. 

Duilio  (Corazzata).-—  Arma  a  Spezia  il  16  novembre. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  vascello,  Caimi  Pietro,  Comandante. 

Capitano  di  fregata,  Quigini  Puliga  Carlo,  Comandante  in  2^. 

Capitano  di  corvetta,  Guglielminetti  Secondo. 

Tenenti  di  vascello.  Dettolo  Giovanni,  Rosellini  Gio.  Battista,  Carnevali  Angelo, 

Sartoria  Maurizio,  divari  Antonio,  Serra  Luigi. 
Sottotenenti  di  vascello,  Viale   Leone,  Donaini    Arturo,  Lamberti  Bocconi, 

Gerolamo,  Picasso  Giacomo,  De  Pazzi  Francesco. 
Commissario  di  /.  classe,  Allegra  Guarino  Giovanni, 
AUievo  Commissario,  Guardati  Achille. 
Medico  di  /.  classe.  Cesare  Raimondo. 
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Medico  di  2.  clasaé,  Boeri  Ermanno. 
C(q)o  macchinista  principale^  Bergando  Stefano. 
Capo  macchinista  di  /.  classe^  Gotelli  Pasquale. 
Ingegnere  di  /.  classe,  Solianì  Naborre. 
Capo  macchinista  di  2.  classe,  Bianco  Achille. 

Sotto-capi  macchinisti,  Bonom   Giuseppe,  Narici   Gennaro,  Farro  Giovanni, 
Tortorella  Carmine,  Persico  Pasquale. 

Tettor  Pisani  (Corvetta).  —  Il  23  novembre  arriva  a  Yokohama. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  ixuceUo,  S.  A.  ,R.  il  Principe  Tomaso  di  Savoia,  Comandante. 
Capitani  di  corvetta,  Candiani  Camillo,  addetto  alla  persona  di  S.  A.  B.,  Mil- 

lelire  Gio.  Battista,  Ufficiale  in  2*. 
Tenenti  di  vascello,  Isola  Alberto,  Ufficiale  di  rotta,  Acton  Francesco,  Pignone 

del  Carretto  Alessandro,  Lamberti  Eugenio,  Bianco  Augusto. 
Commissario  di  /.  classe,  Lecaldano  Nicola. 
Medico  di  /.  classe,  Viglietta  Gioachino. 
Medico  di  2,  classe,  Nerazzini  Cesare. 
Capo  macchinista  di  2.  classe,  Zan aboni  Marco. 

Ettore  Fleramosoa  (Corvetta).  —  Stazionaria  nel  mar  Rosso  ad  Assab. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Frigerio  Gio.  Galeazzo,  Comandante. 

Tenente  di  vascello,  Porcelli  Giuseppe,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Sottotenenti  di  vascello,  D'Agostino  Giovanni,  Belmondo  Caccia  Camillo, 

Basso  Carlo,  Biglieri  Giuseppe. 
Guardiamarina,  Amodio  Giacomo,  Mocenigo  Alvise. 
Commissario  di  2,  classe.  Ginocchio  Giuseppe. 
Medico  di  2,  classe,  Bonanni  Gerolamo. 
Sottocapo  macchinista,  Assante  Salvatore. 

Ischia  (Piroscafo). —  Ad  Aden. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello.  Volpe  Raffaele,  Comandante. 

Tenente  di  vascello.  Gagliardi  Edoardo,  Ufficiale  al  dettaglio. 
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Europa  (Trasporto). —  A  Melbourne. 

Stato  Maggiore» 

CapUano  di  fregata^  Komauo  Cesare   Comandante. 

Tenenti  di  vascello,  Anno  ve  zzi  Giuseppe,  Ufficiale   al   dettaglio,   D^Amora 

Pasquale,  Bonnefoi  Alfredo,  Carnevale  Lanfranco. 
Sottotenenti  di  vascello^  Orsini  Francesco,  Zezi  Ermenegildo,  Consiglio  Luigi, 

Magliano  Gio.  Battista. 
Commissario  di  2.  classe ,  Bocca  Domenico. 
Medico  di  /.  classe,  De  Renzio  Michele. 
Sotto  Capo  macchinisia,  Gargiulo  Salvatore. 

Anthlon  (AvvisoJ. —  Parte  da  Napoli  il  1^  dicembre,  tocca  Pozzuoli  e  ar- 

« 

riva  Pindomani  a  Cagliari. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  corvetta.  Marchese  Carlo,  Comandante. 
Tenente  di  vascello,  Basso  Carlo,  Ufficiale  al  dettaglio. 
Sottotenenti  di  vascello,  Giraud  Angelo,  Caput  Luigi,  Panili  Luigi. 
Commissario  di  2.  classe,  Asquasciati  Palmarino  Matteo. 
Medico  di  2.  classe.  Corda  Massimino. 

Caiiddi  (Cannoniera). —  A  Palermo. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Gregoretti  Antonio,  Comandante." 
Tenente  di  vascello,  Boccanfusa  Arcangelo^  Ufficiale  al  dettaglio. 
Sottotenenti  di  vascello,  Manassero  Deodato,  Scaccia  Pilade,  Marchese  Fran- 
cesco, Delle  Piane  Enrico. 
Aiedico  di  2.  classe,  Cappelletto  Alessandro. 
Commissario  di  2,  classe,  Veca  Vincenzo. 
Capo  macchinista  di  2,  classe.  Ferrante  Giuseppe. 

Sirena  (Avviso).  ^  Arma  a  Venezia  il  7  novembre.  Parte  il  14  da  Ve- 
nezia e  giunge  a  Trieste,  il  26  arriva  a  Porto  Lignano  per  collocamento 
di  boe,  il  SO  ritorna  a  Trieste,  il  4  dicembre  parte  per  Venezia  ove 
arriva  Tindomani,  ed  il  6  viene  disarmato. 
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Stato  Maggiore. 

Capitano  di  corvetta^  Chigi  Francesco,  Comandante. 

Tenente  di  vascello^  Lopez  Carlo,  Ufficiale  in  2. 

Sottotenenti  di  vascello,  Piana  Giacomo,  Casella  Giovanni,  Marocco  Gio.  Batta* 

Commissario  di  2.  classe,  Isnaidi  Giacomo. 

Medico  di  S.^  dasse.  Sbarra  Giovanni. 

Baleno  (Piroscafo).—  A  Costantinopoli. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vasceUo,  Vaino  Tommaso,  Comandante. 

Sottotenente  di  vascello,  Corridi  Ferdinando,  Ufficiale  al  dettaglio. 

ChlogTffia  (Goletta)  —  Parte  da  Napoli  il  24,  arriva  a  Messina  il  25,  il  28 
a  Capo  Bizzuto,  il  2  dicembre  a  Zante. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello.  Prove  Francesco,  Comandante. 
Sottotenente  di  vascello,  Giusto  Vittorio,  Ufficiale  al  dettaglio. 


1 


Galatafiml  (Piroscafo). —  A  Livorno.  ' 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Parodi  Domenico,  Comandante. 


Laglina  (Piroscafo).  —  A  Napoli.  In  servizio  del  2^  dipartimento  marittimo. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Coltelletti  Napoleone^  Comandante. 
Cannoniera  lagrunate  N,  8«  —  Arma  a  Venezia  il  1^  novembre. 

Stato  Maggiore. 

Sottotenente  di  vascello.  Rocca  Rey  Carlo,  Comandante. 

Rondine  (Piroscafo).  —  A  Spezia.  In  servizio  del  1*  dipartimento  marittimo. 
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Cannoniera  lagunare  N.  6  —  Armata  a  Venezia  il  16  febbraio  per  ser- 
vizio del  3*  dipartimento  marittimo.  Disarma  il  16  dicembre. 


Cannoniera  lagunare  N.  4  ~  Armata  a  Venezia  per  servizio  del  presidio 
militare  a  Venezia. 

Mestre  (Piroscafo). —  Disarmato  a  Venezia  il  1^  novembre.  Il  16  dicem- 
bre entra  in  armamento  completo. 

Staio  Maggiore. 

Sottotenente  di  vaiceQo,  Rocca  Rej  Carlo,  Comandante. 

Navi  in  disponibilità. 

Ancona  (Corazzata)  (In  disponibilità)  ^Nave-ammiraglia  del  Comando  in 
Capo  del  1*  dipartimento  marittimo).—  A  Spezia.  Armata  provviso- 
riamente (tipo  ridotto)  a  Spezia  per  esperimenti  della  Commissione 
Permanente  del  materiale  da  guerra  e  per  le  esperienze  delle  mitragliere. 

StdUo  Maggiore. 

Capitano  di /regata,  Cafaro  Giovanni,  Responsabile. 

Tenenti  di  vascello^  BeUedoune  Domenico,  Contesso  Vincenzo,  Rossi  Giuseppe. 

Sottotenente  di  vascelio.  Bove  Giacomo. 

Medico  di  /.  classe,  Bogino  Ciprisno. 

Commissario  di  /•  classe,  Pocobelli  Filippo. 

Capo  macchinista  di  2.  classe,  White  Enrico. 

Città  di  Genova  (Trasporto)  (In  disponibilità). —  (Nave  ammiraglia  del 
Comando  iu  Capo  del  2*  dipartimento  marittimo). — A  Napoli.  Fu  ar- 
mata provvisoriamente  dal  26  settembre  al  2  ottobre. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Tupputi  Filippo,  Responsabile. 

Tenenti  di  vascello^  Trani  Antonio,  Nicastro  Gaetano,  Marselli  Raffaele. 

Medico  di  /.  classe.  Poli  Vittorio. 

Commissario  di  /.  classe,  Campanile  Giuseppe. 

Sotto-capo  macchinista,  Giambone  Raffaele. 
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Castelfldardo  (Corazzata)  (In  disponibilità). —  A  Spezia. 

Stato  Maggiore, 

Tenente  di  vasfìeUo,  Armani  Luigi,  Responsabile. 
Capo  macchmùta  di  2,  classe^  Petini  Pasquale. 

Messagglero  (Avviso).  —  In  disponibilità  jei  Venezia. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello^  Predanzan  Amilcare,  Responsabile. 
Capo  macehinieta  di  2,  classe,  Barile  Carlo. 

Terribile  (Corazzata).  —  In  disponibilità  a  Napoli. 

Stato  Maggiore, 

Tenente  di  vascello,  Martinez  Edoardo,  Responsabile. 
Capo  macchinista  di  2.  classe,  De  Lutio  Gio.  Battista. 

fiapido  (Avviso)  (In  disponibilità).  —  A  Spezia. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello^  Mirabello  Carlo,  Responsabile. 
Capo  macchinista  di  2,  classe,  Raspolini  Pietro. 

Staffetta  (Avviso). —  In  disponibilità  a  Napoli. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Di  Palma  Gustavo. 
Capo  macchinista  di  2»  classe,  Guerra  Giuseppe. 

Esploratore  (Avviso). —  In  disponibilità  a  Napoli. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Todisco  Francesco,  Responsabile. 
Commissario  di  2.  classe,  Paterno  Filippo. 
Capo  macchinista  di  2.  elasse,  Greco  Salvatore. 
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Affondatore  (Ariete)  (In  disponibilità). —  A  Spezia. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello^  Ferrari  Gio.  Battista,  Responsabile. 
Capo  macchinista  di  2.  classe,  Barile  Enrico. 

Àgostln  Barbarico  (Avviso)  (In  disponibilità). —  A  Venezia. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Fabrizi  Fabrizio,  Responsabile. 
Commissario  di  2,  classe,  Moro  Giacomo. 
Sotto-capo  macchinista,  Sanguinetti  Giacomo. 

Palestre   (Corazzata).  —  In  disponibilità  a  Napoli. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Gogliolo  Pietro,  Responsabile. 
Commissario  di  /.  classe,  Calafiore  Domenico. 
Capo  macchinista  di  4.  classe,  Qi^ìmìa  Antonio. 

Roma,  11  dicembre  1880. 
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